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Zukunftsaussichten der nordamerikanischen Eisenbahnpolitik. 

Von 

Dr. W. H. Edwards-Göttingen 1 }. 


Seit dem Tode des Präsidenten Mc. Kinley im Herbst 1901, nach dem 
.sein Stellvertreter Th. Roosevelt plötzlich diese Würde erhielt, haben 
die Eisenbahnfragen durch des letzteren Reden nicht am wenigsten 
unausgesetzt bis zum Wahlkampf des Jahres 1912 eine bedeutende Rolle 
im innerpolitischen Leben der Union gespielt. Im nachstehenden soll 
versucht werden, die Ergebnisse dieses Jahrzehnts, insofern sie für die 
fernere Zukunft Bedeutung haben, einer Besprechung zu unterwerfen. Es 
ist jedoch nicht die Absicht, jeden Vorschlag in Wort und Schrift, der 
auf eine Besserung der unhaltbaren Zustände im nordamerikanischen 
Eisenbahnwesen abzielt, kritisch zu würdigen, sondern nur die 
typischen Reformmöglichkeiten sollen vom Gesichtspunkte ihrer Aus¬ 
führbarkeit unter den gegebenen politischen, juristischen und wirtschaft¬ 
lichen Verhältnissen der Union einer Betrachtung unterzogen werden. 
Eine Möglichkeit besteht in der vollständigen Kontrolle jeder Handlung 
oder Unterlassung einer Eisenbahngesellschaft durch die Interstate 
Commerce Commission unter möglichster Ausschaltung der Eingriffs¬ 
rechte der ordentlichen Gerichte (Absolute irresponsible and irrevisible 
Federal control). Als Gegenstück hat man den Vorschlag einer gänz¬ 
lichen Verstaatlichung der Bahnen durch den Bund zu betrachten bei 
gleichzeitiger Abschaffung aller unabhängigen Aufsichtsinstanzen, deren 
Funktionen dann vom Bundesparlamente ausgeübt werden würden. 
(Complete Federalization and management under parliamentary responsi- 
bility). Endlich hat man eine dritte Möglichkeit in der Form einer 
Teilhaberschaft des Bundes am Eisenbahneigentum unter Zugeständnis 


l ) Der Aufsatz ist die Zusammenfassung zweier Vorträge, die der Verfasser 
im staatswisselischnftlichen Seminar der Universität Göttingen (Geheimrnt Cohn) 
geil alten hat. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. l‘M5. j 
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eines überwiegenden Einflusses auf die Leitung der Unternehmungen 
(Federal partnership with an interest in the management). Eine Recht¬ 
fertigung der Erörterung dieser Reformvorschläge durch eine Schilderung des 
gegenwärtigen Zustandes des Verkehrswesens der Union kann nach den 
vorzüglichen Schriften von Dagget, Vrooman, Hoff und Schwabach an 
dieser Stelle unterbleiben. Zweckmäßig dürfte es aber doch sein, in 
großen Zügen festzulegen, was allerseits von allen Praktikern und 
Theoretikern des Eisenbahnwesens als Mindestforderung anerkannt wird. 
Diese zerfällt in drei Teile: 

1. Eine finanzielle Reorganisierung und formale Zusammenlegung 
der einzelnen Teile der großen Systeme; 

2. eine Vereinheitlichung der Tarife und Verkehrsordnungen für die 
gesamte Union; 

3. Ausbau der heutigen Systeme im Sinne des allgemeinen Inter¬ 
esses in wirtschaftlicher und militärischer Beziehung. 

Zur Erläuterung der ersten Forderung sei auf meine Abhandlung 
in dieser Zeitschrift „Das Anlagekapital der nordamerikanischen Eisen¬ 
bahnen und seine Beziehungen zum Reinerträge“ 1 ) verwiesen. Auch die 
zweite Forderung ist in der deutschen Fachliteratur zuletzt in dem 
Artikel „Eisenbahntarife“ im Handwörterbuch der Staatswissenschaften 
ausgesprochen worden. Endlich, was die dritte Forderung betrifft, so 
braucht nur darauf hingewiesen zu werden, daß sie im wesentlichen der 
Hauptgrund aller Verstaatlichungen der letzten 40 Jahre gewesen ist. 
Eine populäre Dividendenpolitik hat sich . nur in Ausnahmefällen mit 
der Erfüllung unrentabler Gemeinschaftswünsche vereinigen lassen. 
Obige Forderungen sollen im weiteren Verlauf dieser Betrachtungen als 
Maßstab dienen zur Beurteilung der Leistungsfähigkeit der Aufsichts¬ 
gesetze und der Aufsichtsbehörde des Bundes seit 1887. Selbstverständlich 
soll damit keineswegs gesagt werden, daß weitergehende Ansprüche an 
eine Eisenbahnpolitik der Zukunft unberechtigt sind, sondern es werden 
dadurch nur die Hauptpunkte hervorgehoben, die weder das geistige 
Sondereigentum einer wirtschaftlichen Sekte sind, noch Abschriften aus 
Parteiprogrammen darstellen. 

11 . 

Wohl keine Behörde der Union ist einerseits so oft scharf an 
gegriffen worden und andererseits so gelobt worden wie die Interstate Com¬ 
merce Commission (Bundesverkehrsamt). Als eigentümliche Neuerschei¬ 
nung in der Bundesgesetzgebung, jedoch nicht eine solche im amerikanischen 

*) Archiv 191.1, S. <SS'> ff., 1222 ff. 
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Staaterecht, da ähnliche Behörden schon lange in den Einzelstaaten bestanden, 
beginnt , sie 1887 ihre Tätigkeit unter dem Einflüsse der öffenlichen Er¬ 
regung, hervorgerufen durch die erbitterten Tarifkämpfe der siebziger 
und achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts. 1 ) Durch ein einheitlich 
anmutendes Gemisch von vorzüglichen sachlichen Leistungen und ein¬ 
seitigen Autoritätsansprüchen erwarb sich das Amt ein großes Maß von 
öffentlichem Vertrauen. Solange es sich im wesentlichen darauf beschränkte, 
durch Herausgabe der Jahresberichte die bis dahin dunkeln Verhältnisse 
der Eisenbahnen der politischen und wissenschaftlichen Kritik zu überant¬ 
worten und durch Untersuchungen Tarifmißbräuchen zu steuern, war seine 
Tätigkeit als segensreich und staatsrechtlich einwandfrei zu betrachten. In 
den letzten zehn Jahren tritt aber ganz deutlich eine Tendenz in den Hand¬ 
lungen des Amtes zutage, die wesentlich genährt wird durch das Streben 
der besitzlosen Unter- und Mittelschichten der Bevölkerung, alle Behörden 
als parteiische Kampfwerkzeuge gegen wirtschaftlich mächtige Unterneh¬ 
mungen auszunützen. Wie sehr das Amt in den letzten Jahren seine politische 
Tätigkeit höher bewertet, als die bisherigen Erfolge sachlicher Art, geht 
am besten aus der völlig stationären, wissenschaftlichen und materiellen 
Qualität der Jahresberichte hervor. Das neue Streben der Behörde geht 
jetzt dahin, mit einer möglichst weitgehenden Autorität im Tarifwesen die 
gesamten Grundlagen der Eisenbahnfinanzpolitik umzuformen, indem sie von 
der wirtschaftlichen Grundlage in bezug auf Kapitalisierung, Reingewinn, 
Ausgaben auf Gewinn oder Kapitalkonto bei ihren Entscheidungen aus¬ 
geht, der sie zur allgemeinen Durchführung verhelfen möchte. Ein allgemein 
verständliches Beispiel mag dies erläutern. Seit vielen Jahren versucht« die 
Behörde, bei dem Kongreß eine Schätzung des Wertes der Eisenbahnen für 
die gesamte Union durchzusetzen. Dies Vorhaben ist ihr durch Annahme 
des Abschätzungsgesetzes in beiden Häusern des Parlamentes gelungen. 
Hiernach sollen die Kosten der Herstellung der Eisenbahnen festgestellt 
werden, die dann als Grundlage für einen gerechten Reingewinn dienen 
würden, der höchstens einen bestimmten Prozentsatz dieses Rechnungs¬ 
ergebnisses betragen darf 2 ). Dieses neue Bundesgesetz, das den Ab- 
schätzungsgesetzen von Michigan und Wisconsin nachgebildet ist, darf auf 
Wissenschaftlichkeit des Grundprinzips keinen Anspruch erheben, da die 

*) Das augenblicklich in Kraft befindliche Gesetz über den zwischenstaat¬ 
lichen Verkehr ist im Jahrgang 1912 des Archivs (S. 1 ff.) besprochen und ver¬ 
öffentlicht worden. Vielleicht dürfte es sich empfehlen, den Artikel zur Er¬ 
gänzung dieser Ausführungen heranzuziehen. 

*) Es ist dieses „wahre“ Anlagekapital alsdann landesüblich zu verzinsen, 
und diese Zinsen haben, als Bestandteil des Selbstkostenpreises der Transport¬ 
leistung, Anspruch auf Deckung aus den Reineinnahmen. 

1 * 
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Elemente der Preisverschiebung und des Fortschrittes der Bautechnik ein¬ 
fach übersehen worden sind. Sucht man nach der wissenschaftlichen Unter¬ 
lage dieses Vorgehens, so stößt der Kenner unserer Literatur sofort auf die 
Careysche Wertlehre, die hier sogar gegen das Gebot des Meisters zu Tsoli- 
tischen Zwecken vergewaltigt wird. Carey, der sein volkswirtschaftliches 
Hauptwerk in den Kinderjahren der Maschinentechnik schrieb, wo die Ver¬ 
besserungen in den Produktionsprozessen der Massengüter sich auf dem Fuße 
folgten, sah sich bei der Erörterung der Ricardoschen Wertlehre veranlaßt, 
den Begriff der Herstellungskosten als Wertbestimmungsgrund einzuführen, 
da zwischen der Herstellung eines Gutes und seinem Absatz an den letzten 
Abnehmer eine Wertverminderung infolge einer Verbilligung des Her¬ 
stellungsverfahrens eintreten könnte. Da nun das Verkehrsamt gern einen 
logischen Beweis für seine durch politische Gründe veranlaßten Tarifherab¬ 
setzungen und Weigerungen von notwendigen Erhöhungen antreten möchte, 
muß es versuchen, das verzinsungsberechtigte Kapital zu vermindern, und 
kann' dies nur auf dem Wege der Schätzung der Herstellungskosten, um 
dadurch zu einer bequemen Kapitalgrundlage zu gelangen. Ein Begriff, 
der für Wertmessung im Warenhandel gewiß einmal seine Bedeutung hatte, 
wird also nun auf einen Gegenstand angewandt, der isoliert, abgesehen von 
dem eingenommenen Bodenstreifen, keinen Wert besitzt, denn nur als Glied 
eines Netzes und nicht als so viele Schienenmeilen haben die einzelnen 
Strecken einer Eisenbahn einen Wert. Die Vertreter der unbedingten, un¬ 
beschränkten Aufsichtsmacht der Interstate Commerce Commission wün¬ 
schen nun die heutige Aufsicht, die sich auf die Eisenbahnen als Verkehrs¬ 
mittel (Interstate public Service oorporations) erstreckt, etwa soweit aus¬ 
zudehnen, daß von einer sinngemäßen wirtschaftlichen Bewegungsfreiheit 
der Privatunternehmungen, deren Form man beibehält, keine Rede sein kann. 
Es soll der Behörde zugestanden werden, über Kapitalausgabe, Kapital- 
Verwendung, Tariffestsetzung, Arbeitszeit der Angestellten, Bau und Betrieb 
der Strecken, Verkehrsordnung und Verordnungsrecht in bezug auf Fahr¬ 
plangestaltung frei nach eigenem Ermessen zu verfügen. Als einzige 
Schranke wäre eine mögliche Ungtiltigerklärung einer Verordnung 
durch den obersten Gerichtshof vorgesehen, falls diese gegen die Verfassung 
verstoßen sollte. Man darf dabei nicht übersehen, daß das Amt dem Par¬ 
lamente gegenüber unverantwortlich ist und die Mitglieder nicht auf Lebens¬ 
zeit ernannt werden. Hier drängt sich schon gleich die Frage auf, ob einer 
unverantwortlichen Körperschaft, für deren Irrtümer niemand haftet, vor 
allen Dingen auf dem Gebiete der Kapitalisierung und des Kapitalver¬ 
brauches freie Hand gelassen werden kann. Die Hadleykommisaion, deren 
Bericht im Jahre 1911 erschien, hat die Frage scharf verneint mit der 
selbstverständlichen Begründung, der Staat dürfe wirtschaftliche Handlungen 
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Dritter nicht durch Genehmigungsakte mit dem Stempel der Solidität ver¬ 
sehen, wenn er nicht gleichzeitig die Verantwortung für die gesamte Wirt¬ 
schaftstätigkeit des Unternehmens tragen würde. Diese beachtenswerte 
staatsrechtliche Einrede „Keine Rechte ohne Pflichten“ hat aber die 
Freunde der Behörde nicht abgeschreckt, und es wurde in der Presse gerade 
auf das deutsche kaiserliche Aufsichtsamt für Privatversicherung verwiesen 
als Beispiel einer Behörde, die in die Interna eines Betriebes und seiner 
finanziellen Grundlagen eingreift, ohne sich für die Betriebsführung ver¬ 
antwortlich zu machen. : Abgesehen von der kurzen Versuchszeit (11 Jahre) 
mit dem deutschen Amte kann man die Betriebe schon insofern nicht ver¬ 
gleichen, als bei dem Versicherungsbetriebe in vielen Zweigen wahrscheiu- 
lichkeitstheoreüsche Maßstäbe als Grundlage der Geschäftstechnik vor¬ 
liegen und man nur die strenge Beachtung dieser Vorschriften festzustellen 
hat, während man gerade bei den Eisenbahnen im wesentlichen auf das 
geübte Urteil der verantwortlichen Stelle angewiesen ist. Wie mangelhaft 
die sachliche Aufsicht aller Eisenbahnbehörden der Union ist, geht wohl 
daraus hervor, daß es keiner gelungen ist, rechtzeitig die wirtschaftlichen 
Kniffe der Leitungen der New York-New Haven oder St. Louis-San Fran¬ 
cisco zu entdecken, obwohl die amtlichen Ziffern es schon im Jahre 1911 mir 
ermöglichten, abnorme Zustände nachzuweisen mit Hilfe der Methode der 
Einheitszahlen (Archiv 1913 a. a. 0. insbs. S. 1231). 

Kann man nun dem Bundesamt das Recht verleihen, Kapitalausgaben, 
die von Eisenbahngesellschaften geplant sind, zu verbieten oder zu ge¬ 
nehmigen? Wenn wir das Verbieten zuerst betrachten, so ist dagegen 
einzuwenden, daß die Befugnis benutzt werden kann, um die Gesell¬ 
schaft gegen Anforderungen der Behörde gefügig zu machen, die eie 
sonst ablehnen oder vertagen würde. Da man fest darauf rechnen 
kann, daß die Behörde bei ablehnendem Verhalten einer Gesellschaft so 
verfahren würde, sei hier kurz auf die Folgen eingegangen. Entweder 
wird eine kapitalbediirftige Bahn alsdann die Betriebskosten nach Mög¬ 
lichkeit drücken zum Schaden der Sicherheit der Reisenden, um die Neu¬ 
anlagen aus laufenden Mitteln zu bestreiten, oder sie wird den Versuch 
machen, durch kurzfristige Anleihen die Baugelder zu erhalten. Die 
Nachteile, die daraus entspringen, sind bei den unruhigen wirtschaft¬ 
lichen Verhältnissen der Union recht schwerwiegende, indem in Fällen 
von Geldknappheit die Bahn vielleicht gezwungen wird, das Darlehen 
plötzlich zurückzuzahlen, was ihr dann nur möglich ist durch Aufnahme 
eines neuen Darlehns zu ungünstigeren Bedingungen, wodurch dann 
wieder die schwebende Schulden Wirtschaft glücklich ins Leben gerufen 
wäre, die sich bei der Krisis von 1893 als so verhängnisvoll erwies. Es 
dürfte möglicherweise auch dem Frachtrabattunwesen Vorschub leisten. 
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indem die Gesellschaft das Material für den Neubau (Eisen und Stahl) 
auf Kredit nehmen könnte unter gleichzeitiger Gewährung von Fracht¬ 
nachlässen gewissermaßen an Zinses Statt an solche gefälligen Lieferanten. 
Erweisen sich diese Aushilfsmittel gleichwohl in manchen Fällen als unzu¬ 
reichend, und müßte daher die Gesellschaft durch Nachgiebigkeit in 
anderen Dingen die Genehmigung der Bundesbehörde zu erlangen suchen, 
so ist die Annahme berechtigt, daß die Kapitalausgabe nunmehr zu 
ungünstigeren Bedingungen erfolgt, da die bewilligten Forderungen des 
Amtes gewiß mit Ausgaben oder sinkenden Einnahmen verknüpft sein 
müßten, wenn sich die Gesellschatf dagegen wehrte. Liegen die Schatten¬ 
seiten des Verbotes auf seiten der Gesellschaft, so wird der Kapitalist 
wahrscheinlich durch die amtliche Genehmigung der Kapitalausgabe zu 
leiden haben. Er wird aus der Tatsache der Genehmigung den Schluß 
ziehen, daß nach menschlichem Ermessen seinem Gelde keine Gefahr 
droht und es nützliche Verwendung findet. In dreifacher Beziehung kann 
er bitter enttäuscht werden, indem erstens trotz aller Aufsicht die Gesell¬ 
schaft einem Konkurse entgegensteuert, oder indem die Ausgabe¬ 
bedingungen für die Verhältnisse der Gesellschaft zu ungünstig gewesen 
sind, oder endlich, indem er entdeckt, daß er eine falsche Geschäftspolitik 
finanziert hat. Alle drei Quellen seines Schmerzes werden wir kurz durch 
Beispiele erläutern. Während der Amtstätigkeit der Interstate Commerce 
Commission brach 1893 ganz unerwartet die scheinbar blühende, 
dividendenzahlende Atchison Topeka Cy zusammen. Die Blüte war durch 
geschickte Bilanzverschleierung vorgetäuscht, es stellte sich bei der 
Revision eine Fehlbuchung von 44 Millionen Mark heraus, verteilt über 
einige wenige Jahre. Also auf die Unterlagen des Amtes ist kein abso¬ 
luter Verlaß. Aber auch da, wo strenge Redlichkeit in der Geschäfts¬ 
leitung oberster Grundsatz war, wie bei der Northern Pacific vor ihrem 
Zusammenbruch (1894), wird man spielend leicht sein Geld los. In dem 
Falle war das Kapital zu so ungünstigen Bedingungen (weit unter pari 
und Bondszinsen von 6 und 7 %) aufgenommen, daß eine abflauende 
Konjunktur sofort die Katastrophe herbeiführte. Ein drittes Beispiel, 
wo auch wieder vom Standpunkte einer Aufsichtsbehörde nichts einzu¬ 
wenden war, ist die Geschichte der Philadelphia and Reading vor der 
großen Krisis von 1893/94. Diese Gesellschaft unter tüchtiger Leitung 
hatte sich zu eng mit dem Kohlenbergbau verbunden mit dem Erfolge, 
daß in ungünstigen Jahren die Eisenbahn Schuldenzinsen für die Bonds 
des Bergwerks verdienen mußte, was über die Kräfte des an und für sich 
gesunden Verkehrsunternehmens hinausging. In allen diesen Fällen 
wäre die Genehmigung erteilt worden, gleichwohl mußte der Zusammen¬ 
bruch erfolgen. 
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III. 

Es hat wohl in der ganzen Wirtschaftsgeschichte des vergangenen 
Jahrhunderts keinen schrofferen Gegensatz gegeben, als den zwischen 
Zweck und Verwendung der Erträgnisse der Kapitalausgaben der nord¬ 
amerikanischen Eisenbahnen. Im Prospekt werden hochtönende Ver¬ 
sprechungen über die gewinnbringende Verwendung gemacht, während 
die Direktion schon vorher wußte, zu welchem für die Aktionäre unvorteil¬ 
haften Spekulationsgeschäft der Ertrag dienen sollte. Die Finanzierungs¬ 
kniffe, die im Falle der Rock Island Co. angewandt worden sind, haben 
aber erst die ernste Aufmerksamkeit der breiten Öffentlichkeit auf diese 
Frage gelenkt. Als man damals eine sachliche Unterlage von annähernd 
100 Millionen Dollar im Handumdrehen auf 400 Millionen Dollar kapitali¬ 
sierte. wurde allerseits nach einer Kontrollinstanz gerufen, die für die 
volkswirtschaftlich einwandfreie Verwendung des neuen Kapitals durch 
Zwangsmaßnahmen eintreten sollte. Wiederum glaubte man in der 
Interstate Commerce Commission die geeignete Behörde gefunden zu 
haben. Sie solle genau bezeichnete Angaben über die Verwendung 
der neuen Gelder verlangen dürfen und, falls nötig, sich durch 
Revisionen von der Wahrhaftigkeit der Angaben überzeugen können. 
Voraussetzung für die Wirkung einer solchen Aufsicht wäre die unbe¬ 
dingte Zuverlässigkeit der Buchführungen der Gesellschaften und die 
richtige Beurteilung der Verkehrskonjunktur durch das Amt. Ob man 
ersteres annehmen darf, ist nifcht zu bejahen nach den Erfahrungen des 
letzten Jahres, aber falls man es auch tun sollte, so ist damit die Urteils¬ 
kraft des Amtes noch nicht über jeden Zweifel erhaben. Es ist ferner 
zu berücksichtigen, daß die Berichte der Gesellschaften an das Verkehrs¬ 
amt über die Verwendung von Teilsummen in manchen Fällen geheim 
gehalten werden müßten. Nun hat man in der Presse auch den Vorschlag 
erörtert, die Behörde nur mit der äußerlichen Aufsicht über die tatsächliche 
Verwendung der beantragten Mittel zu dem ausgegebenen Zwecke zu be¬ 
trauen. Die Vertreter einer solchen Aufsicht übersehen dabei zwei aus¬ 
schlaggebende wirtschaftliche Gesichtspunkte. Zuerst die Tatsache, daß 
eine Kapitalausgabe eines Privatunternehmens nicht immer das An¬ 
zeichen eines augenblicklichen Kreditbedürfnisses ist, vielmehr häufig 
veranlaßt wird durch die Erwägung, daß der derzeitige Stand der Rein¬ 
einnahmen entweder zu einer Dividendenerhöhung oder zu einer Kapital¬ 
erhöhung führen muß. Ist es nun klar, daß eine solche Kapitalerhöhung 
doch in den nächsten Jahren erfolgen muß, und ist die Geldmarktlage 
dem Vorhaben günstig, so wird dieser Augenblick ausgenützt. Es wäre 
aber der Leitung des Unternehmens unmöglich, mehr als allgemeine An- 
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gaben über die zukünftige Verwendung des neuen Kapitals zu 
machen. Würde gleichwohl auf Grund einer gesetzlichen Bestimmung das 
Bundesverkehrsamt die Angaben im Prospekt verlangen, so würde 
damit nur der wachsamen Konkurrenzbahn gedient sein, die jetzt ihrer¬ 
seits durch gleichzeitige Gegenmaßnahmen den Erfolg des Vorhabens 
der ersten Bahn in Frage stellen würde. Wenn man gegen dieses Be¬ 
denken anführt, es sei rein privatwirtschaftlicher Natur, so darf man 
nicht vergessen, daß der freie Wettbewerb der Privatunternehmungen im 
Shermangesetz von 1890 zum wirtschaftlichen Rechtsdogma der Bundes¬ 
politik erhoben ist. Also alles, was einen freien Wettbewerb verhindern 
könnte, muß von der Bundesregierung so lange vermieden werden, wie 
sie sich der Einsicht verschließt, daß Wettbewerb in der Verkehrsorgani¬ 
sation einen inneren ökonomischen Widerspruch darstellt. Die Sehädi-, 
gung der Gesellschaft durch Veröffentlichung ihrer Pläne wird noch 
übertroffen durch die Folgen des zweiten Gesichtspunktes, nämlich der 
Festlegung der Ausgaben auf bestimmte Zwecke, wodurch eine rasche 
Schwenkung in der Geschäftspolitik, die infolge von Konjunktur¬ 
umschwung oder Konkurrenzkämpfen notwendig werden kann, fast un¬ 
möglich gemacht ist. Sieht sich also die Gesellschaft genötigt, größere 
als die angegebenen Ausgaben z. B. für Güterbahnhöfe zu machen, weil 
sich in einer Gegend ein Industriezweig rasch entwickelt, so kann sie 
die Legung des zweiten Gleises einer Strecke nicht auf dem halben Wege ein¬ 
stellen, um das freiwerdende Geld für die dringlicheren Ausgaben zu ver¬ 
wenden, sondern muß trotz möglicherweise ungünstiger Marktlage -.er¬ 
suchen, sich durch eine neue genau angegebene Kapitalausgabe die Mittel zu 
beschaffen. Dem Amte die Befugnis zu verleihen, eine andere Verwendung 
zu gestatten, würde deswegen nicht statthaft sein, weil die Kapitalausgabe 
unter der Voraussetzung der Durchführung der Prospekt an gaben erfolgt 
ist. Die rechtliche Grundlage und Voraussetzung der Kapitalhergabe 
kann man nicht durch einen verwaltungsrechtlichen Eingriff willkürlich 
ändern. 


IV. 

Der gerechte Frachttarif ist keine theoretische Abstraktion, sondern 
das Endergebnis eines ständigen Zweikampfes der beiden Parteien im Fracht¬ 
geschäft. Dieser Satz sei den Betrachtungen vorangestellt, die sich 
nun dem Tarifbestimmungsrecht der Interstate Commerce Commission zu¬ 
wenden sollen. Zwei Funktionen sollen dabei von vornherein scharf unter¬ 
schieden werden, nämlich einmal die strafrechtliche Befugnis, gegen unehr¬ 
liche Frachtmanipulationen (falsches Verwiegen, geheimen Frachtnachlaß, 
ungleiche Zuteilung der leeren Güterwagen und im Personenverkehr das 
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Freikartenunwesen) einzuschreiten und andererseits das Recht, ungebühr¬ 
liche, ungerecht erscheinende Tarife zu verbieten, zu verändern oder außer 
Kraft zu setzen. Die erste Aufgabe ist recht eigentlich das Betätigungsfeld 
eines Beamtentums, nämlich für die Wahrung des öffentlichen Interesses 
an einer gleichmäßigen Behandlung jedes einzelnen Frachtinteressenten ein¬ 
zutreten. 

Die willkürliche Behandlung der Verfrachter in technischer Beziehung 
ist die neueste Form der als ausgeetorben betrachteten Rabattgewährung an 
große Unternehmen. Nach den Aussagen vor der Elkinskommission wird sie 
angewandt, indem die Gesellschaft die Wagen von bevorzugten Verfrachtern 
stets so rasch wie möglich befördert, während die Wagen der Konkurrenz 
wiederholt unterwegs lange Zeit aus „betriebstechnischen“ Gründen liegen 
bleiben, was natürlich bei leicht verderblichen Gütern (Südfrüchten) in 
dem heißen amerikanischen Sommer einer Wertzerstörung gleichzu¬ 
setzen ist. Der Rabatt steckt in der Ungleichheit der Leistung bei der 
Forderung gleichen Entgeltes. Diese Umwertung der Rabattgestalt, seit¬ 
dem die offene Gewährung unter Strafe gestellt ist, beweist, daß die sach¬ 
lichen Aufgaben der Interstate Commerce Commission keineswegs erledigt 
sind, und sollte deren Anhänger, die sich viel darauf zugute tun, daß 
infolge des rücksichtslosen Vorgehens des Amtes nun eitel Gerechtigkeit 
im Transportwesen der Union herrscht, in ihrem Lob etwas beruhigen. 
Wer sich bemüht, in den 6 Bänden Verhöre der Elkinskommision auch 
nur eine Ahnung dieser Gerechtigkeit zu finden, wird wohl enttäuscht 
werden. Statt der klaren Bewilligung von Ausnahmesätzen an Aus¬ 
nahmekunden, wie dies früher üblich war, tritt jetzt eine heimlich verdeckte 
Bevorzugung der Großkunden der Bahnen, die vom Standpunkte einer 
ehrlichen wirtschaftlichen Konkurrenz aus nur aufs strengste verurteilt 
werden kann. Diese Aussagen vor der Elkinskommission, die bisher 
noch keinen Bearbeiter gefunden haben, sind wohl von manchen als par¬ 
teiische Beschwerden einzelner gescheiterter Existenzen bezeichnet wor¬ 
den. Wenn auch zuzugeben ist, daß solche Opfer der Eisenbahnen, und 
zwar mit Fug und Recht zum Worte kamen, so ist doch zu bedenken, daß 
ihr Material nicht die einzige Quelle ist, sondern daß erstens die in der 
letzten Zeit sich häufenden Strafverfahren gegen Eisenbahndirektore» 
wegen Rabattgewährung diese Mitteilungen bestätigen und daß ferner 
Hoff und Schwabach sogar als Ausländer in der Lage waren, eine 
Methode der heimlichen Rabattgewährung festzustellen. Erzählen sie doch 
von dem Farmer, dessen Vieh ihm von dem Agenten der Eisenbahn zu 
Liebhaberpreisen abgekauft wurde, damit er auf diesem nicht ungewöhn¬ 
lichen Wege den Rabatt auf seine Ernteprodukte ausbezahlt erhielt. Sucht 
man nach dem tieferen Grunde, warum diese technischen und Wirtschaft 
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liehen Mißstände sich trotz strenger Gesetze und anerkannt scharfer Auf¬ 
sicht durch das Bundesamt und die Behörden der Einzelstaaten hart¬ 
näckig behaupten, so muß man die eigentümliche Stellung und Macht 
der Eisenbahndirektoren berücksichtigen. . Einerseits stehen sie an der 
Spitze eines Unternehmens, dessen Geschäftspolitik die volkswirtschaft¬ 
lichen Lebensbedingungen eines ganzen Volkes beeinflußt, während sie 
andererseits gerade infolge ihrer Bewährung als rücksichtslose Erwerbs¬ 
tätige an eine führende Stelle gelangt sind. Aus dem Zwiespalt ihrer Be¬ 
fähigung als ausgesprochene Vertreter des krassesten wirtschaftlichen 
Eigennutzes und ihrer öffentlichrechtlichen Pflichten als Leiter einer 
Verkehrsanstalt entstehen innere Gegensätze, die sich unter edlen Staats¬ 
formen bisher innerhalb des Privatunternehmens als unlösbar erwiesen 
haben. Was ändert nun die Ausdehnung der Aufsichtsmacht der ver¬ 
schiedenen Behörden an diesen sachlichen Zeugungsbedingungen unserer 
Eisenbahnnot? Kein Gesetz hat je vermocht, durch einseitige Verbots¬ 
bestimmungen Mißstände zu beseitigen, die aus den Lebensbedingungen der 
in Frage stehenden Verhältnisse entstehen mußten. Ehe man nicht dazu 
gelangt, einzusehen, daß es der Geist der Leitung eines großen Unter¬ 
nehmens ist, der die Politik ausmacht, wird man weiter stümpern mit Ge¬ 
setzen, die bestenfalls bestimmte rechtlich umschriebene Erscheinungs&rten 
der herrschenden Mißstände zu unterdrücken vermögen, nie aber gesunde 
Betriebsgrundlagen schaffen werden. 

Gleichwohl muß man der Behörde alle Verschärfungen gewähren, 
die etwa noch notwendig sein sollten, um diesem Kampfe weiter zu einem 
Erfolge zu verhelfen, damit es klargestellt wird, daß ein gänzlicher Erfolg 
einen Systemwechsel notwendig macht. Aber die zweite Befugnis, nicht 
nur die Anwendung des gleichen Tarifes gegenüber allen Verfrachtern 
durchzuführen, sondern gleichzeitig dessen absolute Gerechtigkeit beurteilen 
zu wollen, geht über das hinaus, was die Behörde sich zumuten darf, so¬ 
lange sie ihrer parlamentarischen Unverantwortlichkeit eingedenk bleibt 1 ). 
Diese Befugnis konnte die Behörde nur dadurch erlangen, daß sie sich in 
ihren Berichten den Laien gegenüber auf die absolute Gerechtigkeit ihrer 
Entscheidungen berief. Dem Zwecke sollte auch wesentlich die Fiktion der 
Bemessung der Tarifsätze nach dem Grundsätze einer angemessenen Ver¬ 
zinsung des Anlagekapitals dienen. Dagegen ist anzuführen, daß der Be¬ 
griff „angemessen“ nur auf das volkswirtschaftlich statthafte Maximal¬ 
kapital, aber nie auf das Anlagekapital anwendbar ist, da nur die erstere 

1 ) Die neuesten Entscheidungen in dem Spokanefall über die Grundlagen 
des Zonensystems und die Verfügung der neuen vom Amte berechneten 
Tarife für den Erztransport von Virginien nach dem Mittelwesten (Chicago) 
sind krasse Beispiele der absoluten Machtstellung des Amtes. 
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Größe (siehe meine Abhandlung Archiv 1913 S. 885) auf exakter Grundlage 
zu ermitteln ist, während die zweite eine technische Buchungsfiktion vertritt, 
die Zinsansprttche an das Verkehrsunternehmen stellt. Die verwickelten 
obwaltenden Verhältnisse erscheinen dem Publikum gegenüber ganz einfach, 
indem es die Aufgabe der Behörde sei, nach bekannten arithmetischen Regeln 
zu berechnen, daß jede Gesellschaft mit ihren Tarifen nur insgesamt etwas 
mehr als die angemessene Verzinsung des anerkannten Anlagekapitals er¬ 
halte. Die scheinbar sehr einfache Fragestellung enthält aber über die 
drei fraglichsten Punkte des ganzen Tarifproblemes willkürlich eingeführte 
Annahmen. Die erste Annahme besteht darin, daß es möglich sei, auch 
nur in mangelhafter Annäherung die frachterzeugende oder frachtver¬ 
treibende Wirkung eines neuen Tarifes unter der Herrschaft der freien 
Konkurrenz im Voraus zu berechnen. Auf einigen konkurrenzfreien 
Nebenbahnen kann eine solche Berechnung richtig ausfallen, sobald man 
aber den Versuch bei einer Hauptlinie wiederholt, die, wie es die meisten 
amerikanischen sind, einer scharfen Konkurrenz ausgesetzt ist, wird ein 
Mißerfolg eintreten, da sowohl Tariferhöhungen als auch Tarifherabsetzun¬ 
gen in ihrer Wirkung unberechenbar sind. Tariferhöhungen werden 
natürlich stets dann der Konkurrenz zugute kommen, wenn bei gleichen 
Frachtwegen ungleiche Tarife gelten, während aber auch die Tarifherab¬ 
setzungen der Konkurrenz zugute kommen, indem auf der billigeren Linie 
nun infolge der geringeren Einnahmen die Qualität der Betriebsführung 
leidet, da die Gesellschaft versucht, durch Herabdrücken des Betriebskoeffi¬ 
zienten den amtlich verfügten Einnahmeausfall wieder einzubringen. Ver¬ 
frachter, die bisher mit den Leistungen zufrieden waren, gehen viel¬ 
leicht scharenweise zur teureren Konkurrenz über, deren Betrieb desto 
sicherer ist Dieser Gesichtspunkt: Kundenverlust durch billige Betriebs¬ 
führung, ist in der Union deswegen wirtschaftlich sehr bedeutungsvoll, weil 
dort Werttarife gelten und diese Bedenken der Verfrachter natürlich je nach 
dem Wert ihrer Frachtgüter bei der Auswahl des Transportweges stärker 
wirken werden. Die nächste Annahme ist vom Standpunkte einer ehrlichen 
bescheidenen Selbsteinschätzung die ungeheuerlichste, sie geht von dem Ge¬ 
danken aus, daß das Bundesamt ohne weitere genaue Untersuchungen über 
Preisbildung das gerechte Schema entwerfen kann, nach dem der künstlich 
ermittelte „angemessene“ Reinertrag auf die Güterklassen nach ihrem Werte 
zur Verteilung gelangen soll. Was jede Klasseneinheit für die Meile auf¬ 
bringen soll, dieses schwerwiegendste aller Tarifprobleme ist der Willkür des 
Amtes überlassen. Jeder Trustmagnat beherrscht letzten Endes nur den 
Produktionsprozeß eines Artikels (Zucker) oder einer einheitlichen Waren¬ 
klasse (Stahl). Wenn die Verhältnisse eine straffe Koalition besonders 
begünstigen, und ausländische Konkurrenz nicht in Betracht kommt, wird 
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er allenfalls innerhalb gewisser Grenzen die Preise nach seinem Ermessen 
gestalten können. Übertreibt er den Gewinn, so setzen übertriebene Arbeiter- 
forderungen ein oder die Schutzzollmauer wird überschreitbar für die aus¬ 
ländische Konkurrenz. Soweit geht die Macht des Trustmagnaten, die 
Macht des Bundesamtes geht noch weit darüber hinaus, da es ihm rechtlich 
leicht möglich ist, jeden Tarif im zwischenstaatlichen Verkehr nach eigenem 
Urteil zu gestalten. 1 ) Das bedeutet, der Produktionsprozeß wird nicht durch 
die in der Union so oft verherrlichte freie Konkurrenz geleitet, sondern 
durch Verordnungen des Bundesamtes, das es in der Hand hat, durch Tarifein¬ 
griffe die Absatzbedingungen und die Kohstoffzufuhr eines Industriezentrums 
nach Belieben zu vergrößern oder zu verkleinern, je nachdem es die Tarife 
gestaltet Durch einseitige Tarifermäßigung des Manufakturentarifes auf der 
Strecke A—B kann sie dem Absatz von C in B gefährliche Konkurrenz durch 
A-Waren machen. Durch eine Tariferhöhung der Rohstofftarife auf der 
Strecke A—D, die etwa im nächsten Jahre folgt scheidet A wieder aus 
dem Handel in B aus, und der ganze wirtschaftliche Kampf von A und C 
um die Vorherrschaft in B auf dem Manufakturwarenmarkt war ein zweck¬ 
loses Beginnen. Durch eine kurze Störung der relativen Einflußkreise der 
Produktionsstätten A und C sind aber viele Erwartungen getäuscht und 
manche berechtigte Pläne zum Scheitern gebracht worden. Geschehen die 
Eingriffe nun in großer Zahl an verschiedenen Punkten gleichzeitig, so sind 
nach der volkswirtschaftlichen Theorie die Vorbedingungen zu einer Pro¬ 
duktionskrisis gegeben. Bisher war das 1910 errichtete Bundesverkehrsgericht 
eine Kontrollinstanz für die Tarifentscheidungen des Amtes, aber auch dieses 
letzte Bollwerk des Rechtsstaates ist auf Verlangen von Parlament und 
Verkehrsamt durch Aufhebung beseitigt worden. Die nalleliegenden wirt¬ 
schaftlichen Folgen sind schon betrachtet, aber noch bedenklicher sind 
die politischen Folgen, da aus der verhältnismäßigen Unanfechtbarkeit der 
Tarifentscheidungen unfehlbar ernste staatsrechtliche Konflikte entstehen 
werden, vor allem zwischen den Staaten und der Union 2 ) über die ungleiche 
Behandlung der einzelnen Eisenbahnlinien. Verändert nämlich die Be¬ 
hörde die Tarife in noch größerem Umfange, wie sie es jetzt nach Ab¬ 
schaffung der Berufungsinstanz tut, so muß auch gleichzeitig eine weit¬ 
gehende Verschiebung der Frachtmassen stattfinden, da jede Änderung der 
Sätze nicht nur den Absatz der Artikel selbst, sondern die Produktionsver- 

') Der schon genannte Virginia-Erz Fall ist das neueste, beste Beispiel. 

a ) Ein solcher Streit ist Ende April lf»13 ausgebrochen, da der Genernlamvalt 
des Bundes in der Minnesotatariffrage bei dem Obersten Gerichtshof den Antrag 
stellte, den Einzelstaaten und ihren Aufsiohtsäintern das Einspruchsrecht, gegen 
Entscheidungen des Bundesamtes über Tarife auf Strecken im Staate ausdrücklich 
abzuerkennen. 
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hältnisse der betroffenen Gebiete umgestaltet. Werden wichtige Eisenbahn¬ 
linien dadurch empfindlich getroffen, so werden die Einzelstaaten aus zwei 
zwingenden Gründen für sie eintreten, nämlich erstens, weil die Bahnen 
die besten Steuerzahler der Staaten sind, wie eine kurze Betrachtung ihrer 
Jahresberichte lehrt, und dann, weil die einflußreichste parlamentarische 
Vertretung der Eisenbahnen in den Parlamenten der Einzelstaaten zu finden 
ist, und zwar meist im Schoße der beiden großen Parteien. Werden die 
Staaten für die Eisenbahnen, so werden die Parlamentarier der Städte für 
deren Industrien bei der Bundesregierung nachdrücklich eintreten. Be¬ 
rücksichtigt man nun die Tatsache, daß die gesamte Wahlkreiseinteilung 
auf der Bevölkerungszahl beruht, so wird man den politisch bedeutsamen 
Einfluß der Industriestädte gegenüber dem schwach bevölkerten platten 
Lande würdigen und das Schwergewicht der städtischen Einsprüche nicht 
unterschätzen. 

Nun gelangen wir zur dritten Annahme, nämlich der Fest- 
stellbarkeit des zu verzinsenden Anlagekapitals. Die Unhaltbarkeit 
der Abschätzung des wirklichen Wertes wurde schon dargetan, es 
verbleibt also nur die grundsätzliche Würdigung der Frage, ob ein 
reines Anlagekapital heute noch feststellbar ist. Diese Frage 
ist unbedingt zu verneinen. Jede Annahme, die den Namen „Anlagekapital“ 
beansprucht, muß als zweifelhaft beanstandet werden. Man kann bei 
amerikanischen Eisenbahnen nur von zwei feststehenden Kapitalbegriffen 
ausgehen, indem entweder der kapitalisierte ausgeglichene Reinertrag als 
Basis dient oder dib Gesamtheit aller dauernden Kapitalverbindlichkeiten 
einer Eisenbahngesellschaft Anwendung findet. Der erste Begriff ist in 
meiner Abhandlung (s. Archiv 1913 S. 885) entwickelt, w r o auch der zweite Be¬ 
griff eingehend besprochen worden ist. Dabei konnte festgestellt werden, daß 
ein reines Anlagekapital deswegen nicht zu ermitteln ist, weil die Emission der 
Bahnen manchmal reine Verwässerungen gewesen sind oder nur der Gründung 
und Finanzierung von Nebenbetrieben oder gänzlich selbständigen Industrie¬ 
zweigen dienen sollten (Reading in der Montanindustrie und die Southern 
Pc. in der Petroleumproduktion). Es war aber stets die Rechtspersönlich¬ 
keit der Eisenbahngesellschaft oder Holding-Company, die für das Kapital 
und seine Verzinsung verantwortlich war. und häufig wäre eine buch¬ 
mäßige Scheidung gar nicht durchzuführen. Nehmen wir einmal das Bei¬ 
spiel der Southern Pacific. Diese Gesellschaft, eine Holding-Company, kontrol¬ 
liert durch Besitz der Aktien die Southern Pacific Railroad, die ihrerseits vom 
Bunde in ihrer Bauperiode umfangreiche Landschenkungen erhalten hat, 
die sich nachträglich als petroleumhaltig erwiesen. Um diesen Besitz aus- 
zunützen, gründet die Holding Company die Kern Trading and Oil Co. 
und veranlaßt durch ihr Stimmrecht in der Generalversammlung der Eisen- 
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babngesellschaft, daß die Ländereien der Tochtergründung, wie es scheint 
ohne Entschädigung, abgetreten werden 1 ). Muß man nun bei Bemessung 
der Tarife der Eisenbahngesellschaft den Kapitalwert dieser Ländereien 
(etwa 30—50 Millionen Dollar) von den Kapitalverbindlichkeiten dea 
Unternehmens abziehen, ehe der angemessene Reinertrag bestimmt wird, 
oder soll man diese Abtretung unberücksichtigt lassen, indem man an¬ 
erkennt, daß die an und für sich schwache Gesellschaft durch Garantien 
und anderen Rückhalt der großen Holding Company in der Lage ist, zu¬ 
viel günstigeren Bedingungen Kapital zu erlangen, als dieses etwa der 
Gesellschaft allein möglich wäre? Eis soll dies kurz durch folgende 
Rechnung erläutert werden: Die Railroad Company konnte gedeckt durch 
die Zinsgarantie der Southern Pacific Company im Jahre 1905 etwa 123 tyfil- 
lionen Dollar 4% Gold-Bonds zu 98 ausgeben. Die Zinslast betrug dafür 
4,9 Milionen Dollar. Wäre die Gesellschaft auf ihren eigenen Kredit an¬ 
gewiesen, so hätte sie gewiß, um dieselbe Summe aufnehmen zu können, 
120 Millionen Dollar 6 % Bonds ausgeben müssen, womit eine jährliche 
Zinsenlast von 7,2 Millionen Dollar verbunden ist Vergleichen wir nun¬ 
mehr die Zinsersparnis von 2,3 Millionen Dollar mit der extremsten 
Schätzung der abgetretenen Ländereien, nämlich 50 Millionen Dollar, se 
ersieht man, daß sich die Verminderung der Aktiven der Eisenbahn infolge 
der Abtretung durch eine Verbilligung des Kredites völlig ausgeglichen 
hat, denn die Zinsersparnis kapitalisiert sich als annähernd 50 Millionen 
Dollar bei Zugrundlegung von einem 4M % Satze. Versucht man also für 
die Tarifbemessung buchmäßige Annahmen zu verwenden, so übersieht 
man geflissentlich die Tatsache, daß eine Privatbahn keine abstrakte Wert- 
größc ist, deren Aktivbestandteile alle in Geld auszudrücken sind, sondern 
daß bei ihrer Beurteilung auch solche irrationale Größen eine Rolle spielen, 
wie etwa Tüchtigkeit der Leitung und Kreditwürdigkeit, und daß häufig 
ein materielles Aktivum gegen ein irrationales vertauscht wird, ohne Min¬ 
derung des Aktivwertes des gesamten Unternehmens. Soll man nun eine 
parlamentarische, unverantwortliche Behörde, die nie den Versuch gemacht 
hat, diese verwickelten Verhältnisse durch wissenschaftliche Untersuchungen 
zu klären, und deren Ziele vollständig von allgemein verworfenen wirtschafts- 
theoritischen Idealen bestimmt werden, hier unbeschränkt schalten und wal¬ 
ten lassen? Die Frage ist solange zu verneinen, wie der Bund sich weigert, 
etwa durch Teilhaberschaft am Eisenbahnkapital einen erheblichen Teil der 
wirtschaftlichen Verantwortlichkeit für sein Eingreifen selbst zu über¬ 
nehmen. 

*) Übrigens verlangte der Bund im Prozeßwege die Rückgabe dieser 
Ländereien, die Gesellschaft erstritt aber ein obsiegendes Urteil, sonst wäre der 
schönste juristische Irrgarten angelegt. 
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V. 

Haben wir bisher etwas angehender die Aussichten einer Aus¬ 
gestaltung der Befugnisse der Interstate Commerce Commission ins Auge 
gefallt, so ist damit auch fast gleichzeitig alles gesagt worden über die 
Bedeutung dieses überaus beliebten Vorschlages vom Standpunkt der 
einleitend zusammengestellten Reformgrundsätze. Gleich der erste Grund¬ 
satz: die Durchführung einer finanziellen Reorganisation, worunter 
natürlich eine Feststellung des Verhältnisses von Reinertrag und Nennwert 
des Kapitals der Eisenbahnen gemeint ist, konnte nicht als ausführbar aner¬ 
kannt werden. Sogar die Überwachung der neuen Kapitalausgaben, ge 
schweige denn eine Verringerung des heute vorhandenen Wassers in dem 
buchmäßigen Anlagekapital stößt auf solche Bedenken, daß davon abge¬ 
sehen werden muß. War es unmöglich, im Aufsichtswege eine Gesundung 
der Kapitalverhältnisse erfolgreich durchzuftihren, da natürlich rohe Ein¬ 
griffe zum Schaden der jetzigen Inhaber der Wertpapiere privatrecht¬ 
lich ausgeschlossen waren, so blieb auch die Vereinheitlichung der Tarife 
ein frommer Wunsch. Ist es doch eine Unmöglichkeit, die unendlich zahl¬ 
reichen Rechtspersönlichkeiten der Eisenbahngesellschaften zu juristi¬ 
schen Einheiten zusammenzufassen, und zwar derart, daß billige und 
teuere, rentable und unrentable Strecken sich in einem großen Systemnetz 
zu einem annehmbaren Meilensatz für Reinertrag und Kapital ausgleichen. 
so wird auch ein Einheitstarif unanwendbar sein. So nötig dieser auch 
wäre, sowohl vom Standpunkte einer gleichmäßigen wirtschaftlichen Ent¬ 
wicklung der verschiedenen Landesteile, als auch zur Vorbedingung einer 
folgerichtigen Preisbildung, so erfordert er doch zu seiner gefahrlosen 
Durchführung große einheitliche Netze von gleicher Rentabilität und an¬ 
nähernd gleicher Kapitalisierung der Längeneinheit. Diese Verschmelzun¬ 
gen der heutigen rein privatwirtschaftlichen Unternehmungen ohne öffentlich- 
rechtlichen Zwang durchzuführen, wäre wohl ausgeschlossen, da als Rück¬ 
grat jedes Systemes eine wohlhabende Gesellschaft dienen müßte, die ihrer¬ 
seits alle umliegenden schwachen Unternehmungen mit sich verschmelzen 
müßte. Da sie es bisher nicht getan hat, so ist anzunehmen, daß eine Ver¬ 
einigung die Gewinnaussichten des starken Unternehmens gefährden würde, 
also freiwillig würden die Aktionäre sie nicht genehmigen. Die Anwendung 
von Zwangsmaßnahmen zu diesem Zwecke hat, abgesehen von der parlamen¬ 
tarischen Unverantwortlichkeit der Interstate Commerce Commission, zwei 
verfassungsrechtliche Bedenken, nämlich die praktische Beschränkung der 
ZwangsanWendung auf willkürlich ausgewählte reiche Gesellschaften, wo¬ 
mit eine Rechtsungleichheit verbunden wäre (es wäre eben nicht jede 
juristische Person vor diesem Gesetze gleich), und ferner das Bedenken. 
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in das Verfügungsrecht der Aktionäre einzugreifen. Ist es doch Voraus¬ 
setzung der Kapitalhergabe in der Aktienform, daß damit eine vollständige 
Kontrolle über die Geschäftspolitik eines Unternehmens gewährleistet ist, 
ein Recht, das in der amerikanischen Volkswirtschaft infolge der Bildung 
von Holding Companies, das sind Aktienverwaltungsunternehmungen, eine be¬ 
sondere Bedeutung besitzt. Endlich sei noch die dritte Grundforderung er¬ 
wähnt, nämlich eine planmäßige Abrundung und Verbindung der bestehen¬ 
den Strecken. Auch da dürfte man mit Aufsichtszwang nicht sehr weit 
kommen, da man keine Gesellschaft zwingen könnte, auf eigene Kosten 
eine unrentable Strecke dem eigenen Netze einzufügen, und es würde auch 
auf große Schwierigkeiten stoßen, solche Bauten zur Ausführung zu brin¬ 
gen, die von dem Netz eines Unternehmens in das Netz eines anderen 
eingreifen müßten, wenn sich beide Gesellschaften über Kostenteilung und 
Gewinnanteile nicht einigen könnten. Wenn es auch gelingen würde, 
mit gekünstelter Auslegung mancher Verfassungsbestimmungen einige 
Zwangsbefugnisse äußerlich zu rechtfertigen 1 ), so ist es immer noch die 
Frage, ob solche zweifelhaften Teilsiege einer unverantwortlichen Ver¬ 
waltungsbehörde nicht eher geeignet sind, das lebendige Rechtsbewußtsein 
eines an sich schon recht rücksichtslos denkenden Volkes zu untergraben, 
während es darauf ankommt, das Empfinden für wirtschaftliche Gerechtig¬ 
keit .zu hegen und zu pflegen, bis es dereinst emporgewachsen sein wird 
zürn selbstverständlichen Gebote des gesamten Wirtschaftslebens. 

VI. 

Der Staatsbahngedanke war bei fast allen Völkern nicht die Frucht 
kleinlicher gewinnsüchtiger Erwägungen fiskalisch gesonnener Menschen, 
sondern das hohe Kampfesziel der besten Kräfte ihrer Zeit. Es ist 
daher verständlich, daß die schärfsten amerikanischen Bekenntnisse zu 
diesem Gedanken von Männern wie Bryan und Upton Sinclair stammen. 
Der idealste Individualist, Staatssekretär Bryan, steht auf demselben Stand¬ 
punkte in bezug auf die Eisenbahnpolitik wie der überzeugteste Sozialist, 
der Romanschriftsteller Upton Sinclair. Die eigenartige Anziehungskraft 
dieses Gedankens muß in einem Faktor beruhen, der losgelöst von allen 
theoretischen Wirtschaftsgrundsätzen imstande ist, uns gänzlich dafür ein- 
z unehmen. Geht man dem Streben solcher Männer wie Bryan und Sinclair 
nach, so stößt man alsbald auf das beiden gemeinschaftliche Ziel, eine wirt¬ 
schaftliche Gleichsetzung der Entwicklungsmöglichkeiten herbeizuführen. 

*) Nach der Bundesverfassung ist es Suche der Bundesexekutive, den Bau 
notwendiger Poststraßen zu unternehmen. Es ist wohl leicht, einen Beschluß 
des Obersten Gerichtshofes herbeizuführen, nach dem die Eisenbahnen als Post¬ 
wege anzusehen sind. 
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Vorbedingung dazu ist die Ausschaltung der individuellen Willkür in der 
Leitung der Verleilungsorgane der Produktion. Zu diesem Zwecke soll 
der Bund das gesamte Eisenbahnnetz erwerben und betreiben. So einfach 
die Sache aussieht, so schwer wäre ihre erfolgreiche Durchführung unter den 
heutigen rechtlichen und politischen Verhältnissen. Bezeichnend dafür ist 
die Tatsache, daß Bryan, der auf dem Parteikongreß von Baltimore das 
Programm der demokratischen Partei zu entwerfen hatte, die ganze Eisen¬ 
bahnfrage überging. Um die Schwierigkeiten der heutigen Lage zu über¬ 
sehen, wollen wir nur in kurzen Zügen die beiden Verstaatlichuhgs- 
methoden und die wesentlichsten Einwfinde dagegen zu schildern ver¬ 
suchen. Eine Erörterung des früher wiederholt ausgesprochenen Bedenkens 
wegen der Fähigkeit des Staates als solchen, große Betriebe erfolgreich 
führen zu können, sind durch die Erfahrung widerlegt worden. 
Auch die Behauptung, die Bundesregierung wäre wegen der minderwertigen 
Qualität ihres Beamtentums nie imstande, die Bahnen zu übernehmen, 
Faßt sich kaum noch aufrecht erhalten. Unser heutiger Beamten- 
*tab in den verschiedensten Verwaltungszweigen des Bundes, die 
mit wenigen Ausnahmen (200) dem Civil Service entstammen, 
kann den Vergleich mit Staatsbeamten anderer Länder getrost 
aushalten. Eine andere Frage ist mit der Beurteilung unseres Beamten¬ 
tums'stets verquickt worden, nämlich ob die jetzigen Angestellten der Eisen¬ 
bahnen befähigt wären, im Augenblicke der Verstaatlichung in den 
Staatsdienst Übernommen zu werden. Von der Beantwortung dieser Frage 
hängt wohl überhaupt die Stellungnahme zur sofortigen gänzlichen Ver¬ 
staatlichung ab. Zum Verständnis dieses Problems muß man in Betracht 
ziehen, daß der Eisenbahnbeamte einer Privatbahn eine ganz andere Stel¬ 
lung zum Kundenkreis der Bahn einnehmen muß, als derselbe Beamte in 
derselben Stellung bei einer Staatsbahn. Der Privatbeamte sieht jeden 
Kunden vom Standpunkte seiner Bedeutung für die Eisenbahn als Ge¬ 
schäftsunternehmen an und muß sich dementsprechend verhalten. Kleine 
Verstöße gegen die Verkehrsordnung im Personen- und Güterverkehr muß 
er nicht nur im Interesse der größten Kunden stillschweigend übersehen, 
sondern häufig sogar auf eigene Verantwortung genehmigen oder vielfach 
selbst begehen. Dieser Mann wird nun eines Tages Staatsbeamter, be¬ 
waffnet mit einer Masse amtlicher Verordnungen, die er gleichmäßig auf 
Reich und Arm, auf Klein- und Großkunden anwenden soll. So sieht vom 
Standpunkt des übernehmenden Staates der günstigste Fall aus, wo nur 
die Schwierigkeiten der Anschauungswandlung vorausgesetzt sind. Nehmen 
wir nun aber die Beamten, die bei den unsauberen Handlungen der Eisen 
bahnen mit ihren Großkunden Handlanger- ödes Zwischenträgerdienste ge¬ 
leistet haben, so wird ihre Übernahme, falls sie erfolgen sollte, den ganzen 
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Staatsbahnbetrieb in der öffentlichen Achtung schwer schädigen, denn ob¬ 
wohl sie nun nicht mehr von ihren Vorgesetzten zu Übertretungen veran¬ 
laßt werden, kann man nicht voraussetzen, daß sie ohne passiven Wider¬ 
stand ihre trinkgeldreiche Praxis aufgeben werden. Vielmehr ist zu 
befürchten, daß bei ihnen ein systematischer Bestechungsfeldzug jener 
' Verfrachter einsetzen wird, die bei der Verstaatlichung aus ihrer Günst- 
lingsstellung verdrängt worden sind. Es fragt sich also nur, ob der Bund 
in der Lage wäre, von vornherein auf diese Beamten verzichten zu können. 
Obwohl genug geeignete Persönlichkeiten zur Verfügung stehen dürften 
(Postdienst, technische Truppen und Angestellte von Kommunalbetrieben). 
so ist doch zu bedenken, daß die zu ersetzenden Beamten gleichzeitig in 
vielen Fällen verkehrstechnisch bedeutsame Stellungen bekleiden dürften, 
wo ihre Übung und langjährige Erfahrung nur auf Kosten des Betriebs - 
ergebnisses entbehrt werden könnte. Ist man doch bei keinem anderen 
Botriebo so sehr auf das Zusammenarbeiten geübter Fachleute angewiesen, 
wie gerade bei der Eisenbahn. Sind also die praktischen Aussichten einer 
einheitlichen Verstaatlichung wegen des ungelösten Beamtenersatzes sein- 
gering, so kann man aber auch einer teil weisen Verstaatlichung keine 
besseren Aussichten verbeißen. Aus diesen Erwägungen über die Schwierig¬ 
keit des Beamtenorsatzcs wäre es naheliegend, den Versuch zu machen, 
erst einmal einige Gesellschaften zu verstaatlichen. Als erstes praktisches 
Beginnen kann man den Gesetzentwurf aus der Zeit von Präsident Taft 
auffassen, in dem in Alaska der Erwerb einer zusammengebrochenen Eisen¬ 
bahn vorgeschlagen wurde. Auch schon Ende des vorigen Jahrhunderts 
wurde die Möglichkeit des Ankaufs der Union Pacific durch den Bund er¬ 
wogen, aber vom Parlamente abgewieson, ehe der Gedanke die Gestalt 
eines Gesetzentwurfes annahra. Ein solcher Versuch müßte dazu dienen, 
ein geübtes Beamtentum heranzuzrehen und praktisch zu beweisen, daß 
der Bund ohne finanzielle Schäden imstande wäre, die Privatunternehmungen 
im Eisenbahnwesen zu ersetzen. So vorsichtig und bescheiden ein solches 
Vorhaben auch ausselien mag, so viele verborgene Gefahren rechtlicher, 
politischer und wirtschaftlicher Natur werden dadurch entfesselt werden. 
Gleich die rechtliche Lage muß schon erhebliche Sorgen erregen. Der 
Bund wird nämlich durch den freihändigen Ankauf einer Gesellschaft 
deren Rechtsnachfolger und vertritt deren Stelle gegenüber dem Staate 
oder den Staaten, die der Gesellschaft ihre Konzession verliehen haben. 
Verfassungsgemäß ist nun aber der Bund in manchen Befugnissen den 
Staaten koordiniert (indirekte Besteuerung des inländischen Konsums), 
andererseits aber auch übergeordnet (Verkehrsregelung durch die Inter¬ 
state Commerce Commission). Es entstellt so eine Unterordnung des 
Bundes unter die Einzelstaaten, ein Rechtszustand, der wegen des partikula- 
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ristischen Geistes der Staatsregierungen nur zu fortwährenden Zust&ndig- 
keitskonflikten führen würde. Ferner hat es auch seine rechtlichen Bedenken, 
daß das bei einer Teilverstaatlichung fortbeetehende Bundesverkehrsamt 
nur gegen die privaten Gesellschaften Zwangsmaßnahmen durchführen 
könnte, während dies im Falle des Bundes auf unüberwindliche praktische 
Schwierigkeiten stoßen würde. Politisch hat es auch schwerwiegende Be¬ 
denken, wenn der Bund versuchen sollte, Unternehmer und Aufsichts¬ 
behörde in einer Person zu vereinigen. Wenn auch zu Unrecht, wird 
stets der Verdacht sich breitmachen, daß scharfe Maßnahmen, die gegen 
Anschlußstrecken des Staatsnetzes gerichtet sind, nur das Ziel haben, 
diese Unternehmungen für die Absichten der Staatsbahnverwaltung gefügig 
zu machen, und dies um so eher, da die parlamentarische Unverantwort- 
lichkeit des Bundesamtes lästige Nachfragen der Vertreter der Eisenbahn¬ 
interessen ausschließen würde. Würde also eine Teilverstaatlichung 
schon wegen ernster formaler Schwierigkeiten nicht geeignet sein, den 
großen Staatsbahngedanken in der Union zu empfehlen, so würden die 
wirtschaftlichen Bedingungen einer Teilerwerbung erst recht zum Miß¬ 
erfolge dieser Politik führen. 

Zwei Möglichkeiten eines Erwerbes liegen hier vor, indem ent¬ 
weder ein wirtschaftlich schwaches Netz oder eine wohlhabende 
Gesellschaft angekauft wird. Im ersten Falle würde es sich um 
den freihändigen Erwerb aller Aktien einer Gesellschaft handeln, die 
bisher keine Dividende auf ihre Stammaktien gezahlt hak Die Vor¬ 
bereitungen zu dem Ankaufgeschäft müßten aber nach der Verfassung in 
aller Öffentlichkeit vor sich gehen, indem ein Gesetzentwurf im Parla¬ 
ment eingebracht wird, wodurch die Bundesregierung die Ermächtigung 
erhält, eine bestimmte Eisenbahn durch Aktienankauf zu erwerben 1 ). 

Wenn man bedenkt, daß die Verstaatlichung allein schon erhebliche 
Kapitalaufwendungen erfordert und damit für die Zinsen der Schuld der 
ganze Reinertrag einer schwachen Bahn verschwindet, so kann man sich 
die Größe der jährlichen Fehlbeträge vorstellen, die entstehen würden, so- 


*) Im geheimen abgeschlossene Vorverträge, die später nach Abschluß 
der Verhandlungen dem Parlamente zur Genehmigung vorgelegt werden, würden 
gegen die amerikanische Auffassung der Befugnisse von Legislative und Exe¬ 
kutive verstoßen. Ist es doch ein anerkannter Grundsatz, daß jedes neue Vor¬ 
gehen der Exekutive nur auf Wunsch und Anregung der Legislative erfolgen 
darf. Nur durch eine Präsidentenhotschaft kann dio Exekutive anregen, daß ihr 
Vollmachten oder Befugnisse, dio zu gewissen Zwecken erforderlich sind, über¬ 
tragen werden. Durch dio Öffentlichkeit der Vorbereitung einer Verstaatlichungs¬ 
aktion würden die Ankaufsbedingungen so ungünstig wie möglich werden, da 
die Gesellschaft jeden Cent der Reineinnahmen kapitalisieren würde. 
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bald der Staat den Betrieb Übernimmt. Nicht nur muß der Staat als Unter¬ 
nehmer auf alle zweideutigen Kundenerwerbungen durch Vorzugsbehand¬ 
lung mancher Verfrachter verzichten, sondern es werden ganz andere 
Anforderungen an die Güte der Betriebsleitung gestellt. Als erste Vor¬ 
aussetzung dazu ist eine Reform des Beamtenstabes anzusehen. War es 
zweifelhaft, ob der Staat in der Lage wäre, für das ganze Netz der Union 
den notwendigen Personalwechsel vorzunehmen, so ist dies bei einer 
Teilverstaatlichung unbedingt möglich. Damit ist aber auf das engste 
eine weitherzige Gehaltspolitik verbunden, denn die ersten technischen 
und finanziellen Kräfte, die der Bernd zur Einrichtung eines Musterbetrie¬ 
bes braucht, sind in der Union bei dem Mangel jeglicher brauchbarer 
Fachausbildung auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens so selten und so 
gesucht, daß nur hohes Gehalt und vorzügliche Pensionsbedingungen sie 
zu halten vermögen, da das Element der äußeren Ehre einer Beamten¬ 
stellung in Amerika bedeutungslos ist. Diese Erhöhung der Betriebsaus¬ 
gaben fällt um so schwerer ins Gewicht, da die Verstaatlichung nicht nur 
das Verdienen der Zinsen des Erwerbskapitals erfordert, sondern der 
Bund auch umfangreiche Ausgaben auf Kapitalkonto wird machen müs¬ 
sen, um den allgemeinen Anforderungen in bezug auf Betriebsicherheit 
zu genügen. Anlage von Blocksicherungen, durchgängige Erweiterung 
von Krümmungshalbmessern und Abtragung von zu steilen Steigungen verur¬ 
sachen große Ausgaben auf Kapitalkonto, die eine Verzinsung erheischen, 
aber schwerlich die Rentabilität der Betriebemeile steigern. Alle diese Um¬ 
stände sind zusammengenommen geeignet, den Betrieb zu verteuern und 
das verzinsungsberechtigte Kapital zu vergrößern, ohne Aussichten zu 
gewähren, daß eine entsprechende Zunahme der Roheinnahmen eintreten 
müßte, vielmehr muß mit deren Rückgang gerechnet werden, da wo die 
nunmehr unparteiische Staatsbahn im Wettbewerb steht mit einer Privatbahn, 
die die Kunden nach der wirtschaftlichen Stufenordnung ihrer Bedeutung 
entgegenkommend bedient Zusammenfassend muß man die Aussichten der 
Teilverstaatlichung in der Gestalt des Ankaufes eines schwachen Netzes 
ablehnend beurteilen, da die Symptome der wirtschaftlichen Schwäche de» 
Kaufgegenstandes durch die Öffentlichkeit der Staatshandlungen ver¬ 
schwinden und der Betrieb dem Bunde Anstandsaufgaben auferlegen 
würde, denen keine Steigerungen des Reinertrages gegenüberstehen würden. 

Wenden wir uns nunmehr der Erörterung einer Teil Verstaatlichung 
durch Ankauf einer wohlhabenden Gesellschaft zu, so ist zu bedenken, daß 
die Tatsache der Wohlhabenheit aus zwei grundverschiedenen Ursachen ent¬ 
stehen kann. Entweder wendet die Gesellschaft bei geringen Betriebskosten 
hohe Tarife an, die auch bei verhältnismäßig hohen Kapitalverbindlichkeiten 
eine gute Verzinsung gewährleisten, oder die günstige Lage ist das Ergebnis 
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des Zusammenwirkens eines beständigen Frachtstammes mit niedrigen 
Tarifen und niedriger Kapitalisierung. 

Ob der Bund als Unternehmer sehr hohe Tarife einftthren kann, aber 
andererseits als Aufsichtsbehörde diese nach Möglichkeit herabsetzen 
darf, sogar oft zum Schaden der Rentabilität der Gesellschaften, ist zum 
mindesten vom Standpunkte der praktischen Politik eine ungelöste Frage. 
Auch die niedrigen Betriebskosten dürfte der Staat kaum beibehalten können, 
weil man wohl mit Recht bezweifeln darf, ob dort nicht umfassende Vor¬ 
kehrungen gegen Natureinwirkungen (Lawinengefahr, Überschwemmung, 
Unterspülung durch Gehirgsflüsse) getroffen werden müßten. 

Die Erörterung des günstigen und ungünstigen Falles hat den Nutzen 
gehabt zu zeigen, daß bei einer freihändigen Verstaatlichung eines Teiles des 
Eisenbahnnetzes ein erheblicher finanzieller Erfolg sich nicht herausstellen 
kann, da es unmöglich sein dürfte, die Unternehmungen zu einem Preise in 
die Hand zu bekommen, der in einem angemessenen Verhältnis zum ausge¬ 
glichenen Reingewinn steht und die Möglichkeit zuläßt, die noch weiter not¬ 
wendigen Kapitalausgaben aus den Reinerträgen zu verzinsen, statt 
damit etwa den Bundesetat zu belasten. Diese wirtschaftlichen Be¬ 
denken gegen eine Teilverstaatlichung sind nicht deswegen so ausführlich 
besprochen, weil ein Bundeszuschuß zum Staatsbahnbetrieb eine schwere 
Last für den Etat wäre, sondern weil zu befürchten ist, daß ein Mißlingen 
des Teil Versuches in wirtschaftlicher Beziehung das Grab des Staatsbahn- 
gedankens werden würde. Der Mann auf der Straße, der Durchschnitts¬ 
wähler, wäre eben nicht imstande, die Vorfrage nach der Richtigkeit der 
Versuchsbedingungen zu stellen, sondern er verurteilt sofort auf Grund der 
nachgewieeenen Fehlbeträge den Versuch an sich. Wer aber felsen¬ 
fest davon überzeugt ist, daß den Bundesbahnen, wenn auch nicht heute 
und morgen, aber doch in absehbarer Zeit die Zukunft gehören wird, der 
wird solche zweifelhaften Versuche bekämpfen müssen, um die Wirkungskraft 
des großen Gedankens nicht durch selbstverständliche Mißerfolge leicht¬ 
sinnig zu gefährden. Diese besonderen amerikanischen Erwägungen wer¬ 
den noch durch die Erfahrung anderer Länder bestätigt Es sei in 
diesem Zusammenhänge nur auf die französische Westbahn verwiesen, 
wo der Staat eingriff, um sich einen Garantiezuschuß von jährlich etwa 
1% Millionen Frcs. zu ersparen, indem er glaubte, bessere Ergebnisse als 
die Gesellschaft erzielen zu können. Der Erfolg war denn auch danach, 
statt 1 X Millionen Frcs. Zuschuß zu zahlen und keine Verantwortung zu 
tragen, hat man jetzt glücklich 31 Millionen Frcs. jährlichen Fehlbetrag, einen 
erheblich schlechteren Betrieb und die parlamentarische Verantwortung für 
jeden Regenschirm, der verloren geht Ein weiteres' lehrreiches Beispiel ist 
Argentinien, das trotz seines unglaublichen Aufschwunges einen Käufer 
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für sein Staatsbahnnetz suchte, weil dieses, umringt von privaten Unter¬ 
nehmen, nicht zur rechten Entwicklung kommt. Amerikanische Vorbe¬ 
dingungen und fremde Erfahrung führen also dazu, einen Teilversuch mit 
der Verstaatlichung der Eisenbahnen der Union für aussichtslos zu erklären. 
Lassen wir nunmehr noch die Erfüllung der drei Mindestforderungen durch 
eine einheitliche oder teilweise Verstaatlichung vorüberziehen, so haben wir 
nicht den geringsten Anlaß, unser ablehnendes Urteil zu berichtigen. Eino 
finanzielle Reorganisierung ist bei einem freihändigen Ankauf eines Teiles 
oder aller Linien undenkbar, denn, wie wir zeigten, die Absicht der Verstaat¬ 
lichung genügt, um die Entwertung solcher Kapitalbestandteile aufzuheben, 
die durch ihren niedrigen Kursstand ein vorhandenes Mißverhältnis von 
Käpitalsümme in rechtlicher Beziehung zu dem wirtschaftlichen Kapitälwert 
als Ausdruck des kapitalisierten Reinertragsdurchschnittes anzeigen. Die 
zweite Forderung, die Vereinheitlichung von Tarif-, Arbeite- und Verkehrs • 
oi dnung, ist in bindender Form nur bei vollständiger Verstaatlichung durch¬ 
zuführen. Immerhin würde es dem Bunde leichter fallen, durch amtliche 
Einwirkung Einheitlichkeit zu erzielen, wenn es möglich wäre, auf eigene 
Erfolge zü verweisen, statt nur Vorschriften der Amtsstube mit starker 
Hand durchführen zu wollen. Aber volle Einheitlichkeit in dem Verkehrs¬ 
wesen setzt doch statt einer Aufsichtsmacht rein formaler Natur, die dann 
durch Erfahrungen unterstützt würde, das selbsändige Verfügungsrecht dos 
Eigentümers voraus. Der systematische Ausbau der Haupt- und Neben¬ 
strecken wäre bei beiden Verstaatlichungsarten durchführbar. Im Falle der 
< ie.samtverstaatlicliung wäre die Ausführung der Neubauten natürlich ein 
bedeutsamer Gesichtspunkt bei der Beurteilung der Rentabilität, da dio Wei¬ 
gerung der Gesellschaften wohl als Rentabilitätszweifel ausgelegt werden 
muß. Wird nur ein Teil verstaatlicht, so wird der Bund dort zugreifen, wo 
ein Ausbau für die gesamte Volkswirtschaft die größte allgemeine Be¬ 
deutung hat Liegt einmal das staatsrechtliche Bekenntnis zur Bundes¬ 
bahn in Gesetzesform vor, so kann die Regierung auch da eingreifen, wo 
sie kein eigenes Netz besitzt, und durch Zahlung der Baukosten und Ver¬ 
pachtung der Strecke an das nächste größere Netz der Erweiterungsnot- 
wendigkeit entsprechen. 

Aber weder die Gesamt- noch die Teilverstaatlichung ist imstande, 
die Forderungen zu erfüllen, die allein die geeigneten Grundlagen für eine 
Verkehrsänatalt abgeben, wie die Union Sie als aufstrebendes 100-Millionen- 
volk fordern darf und auch demnächst erhalten wird. Der Weg, auf dem 
dieses Ziel aber zu erreichen ist, liegt nicht auf dem Gebiete der Volkswirt- 
schaftspolitik, sondern gehört dem eigentümlichen amerikanischen Staats- 
rechte an, das schon so oft dort geholfen hat, wo der Entwicklungsgang der 
Volkswirtschaft, durch gefährliche Hemmungen Krisen entgegenging. 
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VII. i 

Als bisheriges Ergebnis unserer Besprechung der Aussichten der 
amerikanischen Eisenbahnpolitik nach dem unruhigen Jahrzehnt 1901/11 
trat einerseits die unbedingte, von keiner Seite im Ernste bezweifelte Not¬ 
wendigkeit hervor, gründlicher und wirksamer vorzugehen, während anderer¬ 
seits die sachlichen Bedenken gegen die erörterten Reformmöglichkeiten 
eine Besserung auf die fernste Zukunft zu vertagen schienen. 
Diese trüben Aussichten wurden bis vor etwa zwei Jahren 
wohl von fast allen unparteiischen Sachverständigen anerkannt, 
bis mit einem Schlage durch das Erscheinen des Berichtes 

«1er- Hadleykommission (Dez. 1911) die Lage sich von Grund auf 
änderte. Diese Kommission war von Präsident Taft eingesetzt werden, Um 
die Frage juristisch und wirtschaftlich durchzuprüfen s ob es sich empfehlen 
würde, das Recht der' Bahnen, sich ‘die erforderlichen Geldmittel zu 
twschaffen, der Aufsicht der Interstate Commerce Commission zu 
unterwerfen. Diese Frage wurde in längerer Begründung' ver¬ 
neint auf Grund von Gesichtspunkten, die wir schon in den 
Abschnitten II und III gewürdigt haben. Der wertvolle Beitrag der Kom¬ 
mission zur Lösung der Eisenbahnfrage ist aber nicht in dieser eigentlich 
selbstverständlichen Folgerung zu erblicken, sondern in der Untersuchung 
«iw juristischen Vorbedingungen einer Reformgesetzgebung irgendwelcher Art. 
Dabei mußte die Kommission, der die bedeutendsten amerikanischen Juristen 
angehörten, die Feststellung machen, daß der heutige zwischenstaatliche Ver¬ 
kehr, an dem fast alle Gesellschaften beteiligt sind, statt der Staatskon- 
zessionen Bundeskonzessionen zur rechtlichen Unterläge der Betriebsführüng 
halien müßte. Alle Reform Vorschläge also erfordern als notwendige Voraus¬ 
setzung die Umwandlung der Staatskonzessionen in Bündeskonzessionen, 
damit die verfassungsmäßige Gültigkeit des betreffenden Gesetzes-nicht ange- 
fochten werden kann. Nach dieser so nebenbei eingeschalteten Schlußfolge¬ 
rung wurde es im Parlamente und in der Presse merkwürdig ruhig, denn es 
A-urde den Fachleuten klar, daß der heutige Betrieb eigentlich konzeseionsios 
ist, da die Einzelstaaten nur solche Unternehmungen konzessionieren dürften, 
deren Tätigkeit ausschließlich auf diesen Staat beschränkt 1 ist. Mit kühnem 
Griffe wurde die innerpolitische Bedeutung dieses Berichtes von Reosevelt er¬ 
kannt und im Wählfeldzuge ausgenützt, indem er nicht nur die Antfenduhg 
auf Eisenbahngesellschaften forderte, sondern die Konzessionieruh'g aller ätn 
zwischenstaatlichen Verkehr und Handel beteiligten Gesellschaften (Cor¬ 
poration») durch den Bund zum Trumpf seines Parteiprogramms inäChte. 
Durch eine Verkettung von unglücklichen Umständen, wozu dio Technik 
Unseres Wahlrechtes gehörte, konnte der Erfolg nicht sofort sichtbar wCrden. 
Jedenfalls ist es sehr bemerkenswert, daß am WähKäge (5. Növ. 1912), also 
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11 Monate nach Erscheinen des Berichtes, 30 % der Wähler ihre Stimme 
diesem Programm von Roosevelt gaben. Welche sachlichen Veränderungen 
waren nun durch den Bericht zuwege gebracht? Zuerst einmal wurden 
alle voreiligen Pläne, die sich auf den heutigen Rechtsfcustand aufbauten. 
hinfällig. Es war eben nicht möglich, die Rechtslage anders als mit still¬ 
schweigender Übereinkunft fortbestehen zu lassen. Wollte man den Ver¬ 
such machen, durch Gesetze entweder dem Bundesamte größere Vollmachten 
zu geben oder eine Verstaatlichungsaktion in die Wege zu leiten, so mußte 
man zuvor den Eisenbahnen Bundeskonzessionen geben. Würde man aber 
vor diese Notwendigkeit gestellt werden, so wäre der Erlaß eines Bundes- 
konzessionsgesetzes erforderlich. Bei der Beratung eines solchen Gesetzes 
müßte unfehlbar erkannt werden, welche wichtigen Befugnisse der Re¬ 
gierung im Verkehrswesen zur Lösung der Aufgabe «stehen müssen, daß die 
Verkehrsanstalt förderlich statt korrumpierend wirke. In dem Augenblick 
muß aber auch die Erkenntnis durchdringen, daß dies die gegebene Zeit ist. 
frühere Fehler gut zu machen und die Macht wieder zurück zu erobern, die 
man einst in Verblendung schwächlich aufgegeben hat. Der Erwägung also, 
daß die nächste große Auseinandersetzung zwischen der Öffentlichkeit und 
den Eisenbahnen gründlich von statten gehen dürfte, entspringt die jetzige 
Ruhe vor.dem Sturme. Es gibt keinen politischen Führer bis auf Roosevelt, der 
auch nur in Gefahr kommen möchte, die falsche Lösung vorzuschlagen. End¬ 
lich nach Jahrzehnten des Kampfes sind wir nun in der Lage, den Eisen¬ 
bahnen mit einer gefährlichen Waffe entgegentreten zu können. Die Ungültig¬ 
keitserklärung der Staatskonzessionen zwingt zum ersten Male die Bahnen, 
zu unterhandeln, und zwar über Bedingungen, die der Bund einseitig festsetzen 
kann, solange er die Werte in den Händen der kleinen Aktionäre nicht 
schädigt. Wenn man sich in Europa die Vorstellung macht, die Aktien 
wären fast alle im Besitze der Multimillionäre, so ist dies ein Irrtum, vielmehr 
ist deren Besitz sicher nicht größer als die Summe, die notwendig ist, um 
die absolute und vielfach nur die tatsächliche Mehrheit zu haben. Es werden 
sicherlich 60 %, wenn nicht mehr, aller Aktien von den Rentnern und Sparern 
gehalten, und es ist daher für die Regierung nicht gleichgültig, wie sie mit 
diesen Wählermassen fertig wird. In dieser Lage gilt es einerseits, 
die einseitige Macht, die die Erkenntnis der Rechtslage verleiht, im 
allgemeinen Interesse gewissenhaft auszunützen, und zwar so, daß die 
heutigen Besitzer der Wertpapiere nicht darüber klagen können, für 
die Sünden der Vorfahren in bezug auf Verwässerung und Überkapitali- 
sierung verantwortlich gemacht zu werden. Es soll nunmehr zum Schluß 
unsere Aufgabe sein, darzustellen, wie diese neue Hoffnung, die bessere 
Zeiten in unserem Eisenbahnwesen verspricht, auf dem Wege der Gesetz¬ 
gebung verwirklicht werden kann. 
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VIII. 

Zuerst gilt es, die beiden rechtlichen Vorbedingungen der neuen 
Lage festzulegen. Dazu ist eine im Gesetzeswege ausgesprochene Un¬ 
gültigkeitserklärung der bis zum Erlaß des Gesetzes gewährten Einzel- 
sta&tskonzessionen notwendig. Da aber die Eisenbahnen nicht kon¬ 
zessionslos ihren Betrieb ausüben dürfen, muß in demselben Gesetz wiederum 
die Gültigkeit der bisherigen Konzessionen ausgesprochen werden, und 
zwar nunmehr in der neuen Gestalt von Bundesnotkonzessionen mit mög¬ 
lichst beschränkter Gültigkeit. Nach Ablauf dieser „Schonzeit“ von etwa 
5 Jahren müssen die Eisenbahnen verpflichtet sein, die Not¬ 
konzessionen gegen neue Bundeskonzessionen umzutauschen, die 
auf Grund eines inzwischen entworfenen und durchberatenen 
Gesetzes gewährt werden. Sollten sich Gesellschaften gegen die 
rechtzeitige Konzessionierung sträuben, so muß die Regierung / 
in Stand gesetzt sein, nach Ablauf der Schonzeit den Betrieb zu übernehme;/ 
gegen Zahlung aller Schulden zum Nennwert und gegen gerichtliche 
Enteignung des Aktienbesitzes durch das zuständige Bundesgericht./ So 
viel wäre schon alsbald durch ein kurzes Gesetz von wenigen Paragraphen 
zu erreichen, ohne jemand zu schädigen und vor allem ohne daß gekünstelte 
Auslegungen der Verfassung erforderlich wären^ während die fünfjährige 
Schonzeit die Bedenken gegen übereilte Maßnahmen bei /lern bevor¬ 
stehenden Konzessionstausch ins rechte Licht rücken wtkde. In der 
Schonzeit gilt es nun, ein solches Konzessionsgesetz zu/entwerfen, das 
geeignet ist, eine Übereinstimmung zwischen Nominalkapital und Ertrags¬ 
wert herbeizuführen, ferner das öffentliche Interesse ih der Leitung der 
Eisenbahnunternehmungen zur Geltung zu bringen und endlich die Verstaat¬ 
lichungsbedingungen dem Wirkungskreise börsen technischer Wertmomente 
zu entziehen,* um sie in fest umschriebener Form für alle Zeiten 
niederzulegen. Zu dem Zwecke müßte ein ineinandergreifendes System von 
Bestimmungen entworfen werden, das jeder Konzession als rechtliche Grund¬ 
lage dienen würde. Die erste Frage, die von Bedeutung ist, handelt von der 
Beschränkung oder Freigabe der Zahl der zu vergebenden Konzessionen. 
Hier ist nur eine gründliche Beschränkung möglich, wenn die Einheit in 
Betrieb und Verkehr zur Durchführung kommen soll, die als Voraussetzung 
der Sicherheit gefordert wird. Ein Vorteil der beschränkten Unternehmungs¬ 
zahl ist die erleichterte Durchführung einheitlicher Maßnahmen, da nunmehr 
nur wenige Rechtspersönlichkeiten einer Aufsichtsbehörde gegenüber¬ 
stehen statt der bisherigen Legion (über 800 Gesellschaften). Es tritt dann 
auch ferner ein notwendiger Ausgleich innerhalb jeder neuen Gesellschaft 
von schlecht und gut gebauten, von teuren und billigen, von rentablen 
und unrentablen Strecken ein, so daß man es endlich mit einer einheit- 
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lieh gewordenen Wirtschaftsgröße zu tun hat. Dies wird von den heutigen 
Systemen nicht geboten, da diese zwar wirtschaftliche Interessenein¬ 
heiten bilden, aber gegenüber dem juristischen Angriff sofort in unzählige 
Rechtspersönlichkeiten zerfallen. Nach 5 Jahren also würden wenige 
große, leistungsfähige Gesellschaften den Betrieb aller Eisenbahnen über¬ 
nehmen, und zwar jede konkurrenzlos in dem Gebiete, das ihr durch das 
Bundesgesetz zugewjesen ist. Wie vollzieht sich nun die finanzielle 
Auseinandersetzung zwischen den ehemaligen zahlreichen Gesellschaften 
und den wenigen Rechtsnachfolgerinnen? Die drei wichtigsten Bestand¬ 
teile' der Verbindlichkeiten erheischen eine verschiedene Behandlung, je 
nach ihrem Zusammenhänge mit dem verwendeten Anlagekapital der 
Unternehmungen. Zuerst die verschiedenen Bondsgattungen, die in fast allen 
Fällen durch ihren Ertrag bei der Ausgabe die Baukosten häufig allein 
oder zum größten Teil bestritten haben. Ihrem Ursprünge nach eng 
mit: ihnen;verquickt, sind die neueren Vorzugsaktien, die bei den Reorga¬ 
nisationen der neunziger Jahre den Besitzern der Bondsarten gegeben 
wurden, die man nicht voll durch neue Bonds befriedigen konnte. Endlich 
haben vir die Stammaktien, die nur in seltenen Fällen (Union Pacific, Penn¬ 
sylvania und Northern Pacific) einen erheblichen Teil des Bau- und Betriebs¬ 
kapitals eingebrächt haben. Sie sind in den meisten anderen Fällen 
entweder zur Bestechung, zur Spekulation oder zur Verwässerung zu 
ertragreicher Aktien verwendet worden. Die Bonds würden am besten durch 
Übernahme auf die Bundesschuld als solche beseitigt und als Entschädi¬ 
gung dafür dem Bunde das Recht gewährt, auf jede der zehn Gesellschaf¬ 
ten eine erste Hypothek eintragen zu lassen, deren Höhe nicht nach der 
Summe der übernommenen Bonds jenes Gebietes zu bemessen wäre, son¬ 
dern statt dessen nach dem Ertragswert des Netzes dieser Gesellschaft 1 ). 
Diese Hypothek wäre mit 4 % zu verzinsen und mit 14 % zu tilgen. Es 
-muß ferner gleichzeitig ein Verbot der Aufnahme weiterer Obligationen 
ausgesprochen werden, damit die Aktionäre der neuen Gesellschaften ge¬ 
zwungen sind, die Geschäftsleitung so zu beeinflussen, daß die 
Aktien jederzeit zu günstigen’ Bedingungen vom Publikum aufge- 
nommen werden. Die Verzinsung dieser Hypotheken mit 4 % ist in 
nächster Annäherung richtig, wenn man folgende Umstände berücksich¬ 
tigt: erstens, daß die Verzinsung der- Bonds der zahlungsfähigen 
Gesellschaften im Jahre 1905 3,64 % des Nennwertes erforderte, während 

% der Bondssehuld damals notleidend (unverzinst) war und daß in¬ 
zwischen Geld teurer geworden ist, so daß die neuen Ausgaben im Durch- 

' *) Ein solches in Deutschland nicht übliche Verfahren lnit sich im Aus¬ 
lände (Holland. Belgien und Frankreich) schon häufig bewahrt. 
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schnitt höher verzinst werden, als die Summe der älteren Bonds (also Aus¬ 
gaben bis 1905). Ist damit der Satz von 4 % gerechtfertigt, so muß noch 
die Bestimmung getroffen werden, daß Überschüsse, die der Bund zu 
seinen Gunsten macht, die also entstehen, wenn die Zinsen der Bundeseisen¬ 
bahnschuld geringer sind als die Summe der eingenommenen Hypotheken¬ 
zinsen, nur zu Tilgungszwecken verwendet werden dürfen. Durch diese 
Behandlung der Bondsschuld ist nunmehr folgendes erreicht: erstens wird 
ein Teil des Kapitals systematisch aus den laufenden Einnahmen getilgt, 
zweitens ist der größte Teil des „wahren“ Anlagekapitals nach dem kapi¬ 
talisierten Ertragswert der Gesellschaften als einzige einheitliche Hypo¬ 
thek (feste Last) verteilt worden und endlich drittens sind der weiteren Ver¬ 
mehrung von unverantwortlichen Bestandteilen des Kapitals Schranken ge¬ 
zogen. Die Bedenken gegen die Obligationen als unverantwortliche 
Kapitalform rührt im wesentlichen daher, daß es bei einem wirtschaftlich 
so regen Volke, wie es die Amerikaner sind, zu begrüßen ist, wenn mög¬ 
lichst viele Bestandteile des wirklichen Kapitals in wirksamer Form in 
möglichst zahlreiche Hände gelangen, um damit die ausschlaggebende 
Bedeutung der Magnaten zu verdrängen. Heute ist es diesen durch die 
Ausgabe von Bonds nur zu leicht, die größte Unternehmung mit verhältnis¬ 
mäßig geringen Mitteln zu beherrschen. 

Die Vorzugsaktien würden am besten zu einem Kurse in Aktien der 
neuen Gesellschaften umgetauscht, der sich ergibt, wenn man den Durch- 
schnittskurs des Jahres nimmt, das zwei Jahre vor dem Tausche lag, also 
1915 nimmt man 1912, und 3 % dazu zählt für jede fünf Jahre, in denen die 
volle versprochene Dividende gezahlt ist. Damit wäre dann eine Entschädi¬ 
gung verbunden für den Umtausch von ehemaligen Vorzugs- in neue Stamm¬ 
aktien. Erst der Aktienumtausch dürfte größere Schwierigkeiten bereiten! da 
sowohl die Besitzer der gute Dividende zahlenden Eisenbahnen sich die ent¬ 
gehenden Aussichten auf Erhöhung der Dividenden kapitalisieren lassen 
möchten, als auch die Besitzer der dividendenlosen Papiere für die Wartezeit 
zu entschädigen wären. Im Gesetz müßte etwa folgender Plön festgesetzt 
werden, nach dem der Umtausch zu erfolgen hätte: Jede Aktie wird grund- 
sätzlich, unbekümmert um Uiren Dividendensatz, zu einem Kurse umgetauscht; 
der 110 % des Durchschnittskurses vor zwei Jahren beträgt, also das wäre 
1912 für die Umwandlung im Jahre 1915. Es betrug aber im Jahre 1912 
im Durchschnitt der Kurs der 25 größten Eisenbahngesellschaften etwa 95. 
nimmt man nun die kleinen hinzu, so ergäbe das einen Kurs von höchsten« 
90, also einen Umtauschkurs hn Durchschnitt von 99; da ja jeder Beetand- 
teil um 10% vermehrt Wird. Es wäre, wenn man rund rechnet, dieselbe 
Zahl an neuen Aktien nötig, um den Tausch durchzuführen, als Ergebnis 
hätte man demnach denselben Nennwert des Aktienkapitals. 
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Prüft man diesen Vorschlag zahlenmäßig nach, so kann man wohl zu 
dem Ergebnis kommen, daß niemand Schaden erleidet, vielmehr bis dahin 
bloß in Aussicht stehende Kurs- und Dividendengewinne sich verwirklichen, 
ohne daß die finanzielle Grundlage des Vorschlages gefährdet, geschweige 
denn einen Fehlschlag herbeigeführt wird 1 ). 

IX. 

Im neuen Zustande nach dem Konzessionsaustausch auf Grund eine? 
Bundesgesetzes wären starke Gesellschaften geschaffen, die, eine jede für 
sich, ein abgerundetes Netz betreiben würden und deren feste Lasten den 
kapitalisierten Reinerträgen angepaßt sind. Der Bund übernähme die Zins¬ 
garantie für die Obligationenschuld und würde sich durch Eintragung von 
ersten Hypotheken auf das Eisenbahneigentum decken, die zu 4 % verzinst 
würden. Welche Vorteile muß der Bund nun im Interesse der Öffentlichkeit 
als Entschädigung für seine Übernahme der Bondsschuld in Anspruch 
nehmen? Es sind dies drei an der Zahl, nämlich Teilnahme an der Ge¬ 
schäftsleitung, Einheit der Tarife und Festsetzung der Bedingungen einer 
zukünftigen Verstaatlichung. Die schwerwiegenden juristischen und wirt¬ 
schaftlichen Bedenken dagegen, daß den Bondsinhabem jeder Einfluß auf 
die Geschäftsleitung fehlt, haben wir schon hervorgehoben. Übernimmt nun 
der Bund diese Schulden und ist er für die Verzinsung verantwortlich, so 
muß er dafür sorgen, daß die Unterlagen seiner Hypotheken so verwaltet 
werden, daß sie stets imstande sind, die nötigen Zinsen aufzubringen. Es 
läßt sich dies herbeiführen durch eine gesetzliche Bestimmung der neuen 
Konzessionen, wonach die Generalversammlung den Präsidenten und min¬ 
destens ein Drittel des Verwaltungsrates jeder Gesellschaft aus einer Vor¬ 
schlagsliste, die ihr von der Bundesregierung vorgelegt wird, auf Lebenszeit 
zu wählen hat Diesen Bundesvertretern stünde Kraft ihres Amtes in jeder 
Generalversammlung ein Stimmrecht zu, das sich auf 40 % des in dem Augen¬ 
blicke ausstehenden Aktienkapitals beläuft. Diese Beteiligung der Bundes¬ 
vertreter an der Verwaltung, die in ihrer Eigenschaft als solche den Diszipli- 
nargeeetzen für Beamte zu unterstellen wären, dürfte viel eher als die schärf¬ 
sten Aufsichtsgesetze geeignet sein, einem neuen Geist in der Eisenbahnpoli¬ 
tik Bahn zu brechen. Solche Beamtenvertreter (die aus dem Civil Service 
hervorgegangen sind), denen man ausdrücklich jede Beteiligung am Ge¬ 
winn, etwa durch Tantiemen oder Aktienbesitz, verbieten müßte, sind die 
geeigneten Personen, strenge Unparteilichkeit und Redlichkeit in der Ver¬ 
waltung von oben' herab durchzusetzen. Ihre völlig unabhängige Stellung, 
sowohl gegenüber der Regierung durch ihre Wahl auf Lebenszeit, als 

*) Jahrbuch amerikanischer Eisenbahnen 1912. 
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auch gegenüber den Aktionären durch ihr Stimmrecht bürgt dafür, 
daß sie sich auch gegenseitig stets einigen werden über alle Maß¬ 
nahmen im Durchgangsverkehr der großen Netze und auch stets geneigt 
sein werden, unter außergewöhnlichen Umständen sich gegenseitig 
auszuhelfen. Auch den Gewerkschaftsführern stehen diese Beamtenleiter 
-•anz anders gegenüber als die früheren Präsidenten, denn man wird den 
neuen Herren nicht vorwerfen können, sie wären geneigt, Lohnforderungen 
abzuweisen, um die eigene Tantieme oder Aktiendividende in Ruhe un¬ 
geschmälert genießen zu können, vielmehr muß man annehmen, daß sie 
bemüht sein werden, die Ansprüche der Arbeiter und der Aktionäre gerecht 
gegeneinander abzuwägen und nicht in die verhängnisvolle Versuchung 
geraten werden, Lohnerhöhungen auf Reparatur- und Erneuerungskonto 
aussparen zu wollen. Zusammenfassend darf behauptet werden, daß die 
amtlichen Vertreter in der Leitung die Eisenbahnen zu sicheren, soliden 
und wertbeständigen Unternehmen umgestalten könnten, während die Gleich¬ 
artigkeit ihrer Gesinnungen und Interessen, verbunden mit ihrer geringen 
Zahl, eine Einigung über alle gemeinschaftlichen Fragen sicherstellen 
würde. Auf diesem Wege käme also sowohl das öffentliche Interesse als 
auch der größte Teil des wahren Anlagekapitals, vertreten durch die 
Bundeshypotheken, ohne gefährliche wirtschaftliche Erschütterungen zu der 
gebührenden Vormachtsstellung in dem amerikanischen Eisenbahnwesen. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1913. 

Von Dr. Seydel, 

Geb. Regierungsrat und vortr. Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


In Anlehnung an die früheren Abhandlungen in dieser Zeitschrift 1 ) 
werden nachstehend die Leistungen der Staatseisenbahnverwaltung und 
der von ihr •eingerichteten oder geförderten Kassen auf dem Gebiete der 
Invaliden-, Hinterbliebenen-, Kranken- und Unfallversicherung im Jahre 
1913 dargestellt. 

Die Pensionskasse, die Krankenkassen und die Unfallversicherung 

im Jahre 1913. 

Die im Archiv 1914 S. 41 ff. besprochenen Änderungen der 
Satzungen der Arbeiterpensionskasse sind im Berichtsjahre bereits wirk¬ 
sam in Erscheinung getreten. Durch die Aufnahme der Arbeiter der dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten unterstellten Wasserbauverwaltung 
sind der Abteilung A der Kasse rund 20 600 und der Abteilung B rund 
4900, das sind insgesamt 25 500 neue Mitglieder zugeführt worden. Über 
die Gesamtzahl der Kassenmitglieder während des Berichtsjahres und 
ihre Zugehörigkeit zu den beiden arbeitgebenden Staatsverwaltungen gibt 
die nachstehende Zusammenstellung einen Überblick: 


') Vgl. zuletzt Archiv fiir Eisenbahnwesen UM 4-, S. 41. 
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Zahl der Mitglieder 

bei der 


Abteilung A 

Abteilung B 


Eisen- 

bahn- 

Verwi 

Wasser- 

bau- 

iltung 

- 

1 

sarnmcn 

Eisen- Wasser¬ 
bahn- 1 bau- 
Verwaltung 

zu¬ 

sammen 

Beim Beginn des Rech- 







nungsjahres vorhanden 

Im Laufe des Rechnungs¬ 

385 807 


385 607 

338 378 

- 

338 378 

jahres: 







eingetreten .... 

93 525 

87636 

131160 

48403 

6 597 

55000 

ausgeschieden . . 

59 464 

17019 

76 483 

31652 

1745 

33 397 

Beim Schluß des Rech¬ 







nungsjahres vorhanden 

419868 

20616 

440 484 

355129 

4 852 

369 981 

darunter weibliche . 

11508 

647 

12155 

6897 

110 

7007 

, freiwillige . j 

41825 

17 

41842 

89127 

6 

39133 


Die nachstehenden Ausführungen und Zahlenangaben beziehen sich, 
sufem etwas anderes nicht ausdrücklich bemerkt ist, lediglich auf die bei 
der Staatseisenbahnverwaltung beschäftigten Kassenmitglieder, weil sonst 
der Vergleich mit den Vorjahren kein zutreffendes Bild geben würde. 

Der am 1. April 1913 bei der Abteilung B neugebildeten IX. Lohn¬ 
klasse sind 44 176 Mitglieder zugeftihrt worden. 

Die Verlängerung der Frist für die Nachversicherung der vor Be¬ 
ginn der Mitgliedschaft zurückgelegten Militärdienstzeit und der vor dem 
gleichen Zeitpunkt liegenden Dienstzeit bei der Eisenbahnverwaltung 
(bis zum 31. Dezember und 1. Oktober 1913) hat offenbar die Mitglieder 
der Abteilung B veranlaßt, von diesem Rechte regen Gebrauch zu machen, 
wie aus der 'Steigerung der Einnahmen an „Beitragsnachzahhingen und Bei¬ 
trägen freiwilliger Mitglieder“ (rund 433 400 M mehr gegen das Vorjahr) 
gefolgert werden darf, da die Zunahme der Zahl der freiwilligen Mit¬ 
glieder (um 1216 gegen das Vorjahr) eine so bedeutende Mehreinnahme 
nicht verursacht haben kann. 

Die Aufhebung der Pflichtmitgliedschaft bei Abteilung B für die 
nach dem Versicherungsgesetz für Angestellte versicherten Bediensteten 
(s. S. 57) hat nicht unwesentlich beigetragen zur Steigerung der Zahl der 
im Laufe des Jahres ausgeschiedenen Mitglieder und der Ausgaben an 
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Wohlfahrtseinrichtumren der preußisch 


Beitragserstattungen. Aus diesem Anlaß dürften annähernd 1900 Per¬ 
sonen ausgesehieden sein. Es handelt sich hierbei uni eine einmalige Er¬ 
scheinung infolge des Inkrafttretens dieses neuen Gesetzes, die sich in 
den folgenden Jahren in gleichem Umfange nicht wiederholen kann. 

Das Rechnungs- (Kalender-) jahr 1913 war für die Arbeiterpensions¬ 
kasse ein Jahr ruhiger Fortentwicklung. Wie auf Seite 49 nähor nach- 
gewiesen, war es dem Vorstande der Kasse wiederum möglich, in weitem 
Umfange lungenkranken Kassenmitgliedern eine ständige Heilbehandlung 
zuzuwenden. Die im Jahre 1910 eingeführte 1 ) Tuberkulinnachbehandlung 
ist im Berichtsjahre in 112 Fällen unter einem Kostenaufwande von 1924 dt 
durch geführt worden. 

Auf dem Gebiete der Krankenversicherung ist gegenüber dem Vor¬ 
jahre eine erfreuliche Verbesserung zu verzeichnen. Auf je 100 Mit¬ 
glieder kamen 36,13 Erkrankungsfälle gegen 37,n im Vorjahre. Die auf 
ein Mitglied und einen Erkrankungsfall treffenden Krankheitstage sind 
gegenüber dem Vorjahre von 9,io auf 8,57 und von 24 ,13 auf 23,72 zurück¬ 
gegangen. Demgemäß haben sich auch die Krankheitskosten für ein 
Mitglied von 38 ,09 dt im Jahre 1912 auf 38,47 dl im Jahre 1913 ermäßigt. 
Infolgedessen sind die Betriebskrankenkassen in der Lage gewesen, ohne 
Rückgriff auf die Bestände des Reservefonds die Ausgaben aus den 
laufenden Einnahmen zu decken und weitere Rücklagen zum Reservefonds 
zu machen. 

Für die Unfallversicherung war das Berichtsjahr von beson¬ 
derer Bedeutung, weil mit dem 1. Januar 1913 die Vorschriften des 
III. Buches der Reichsversicherungsordnung und die zu ihrer Durchfüh¬ 
rung erforderlichen anderen Vorschriften dieses Gesetzes in Kraft ge¬ 
setzt worden und mit diesem Zeitpunkt an die Stelle des Gewerbeunfall¬ 
versicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900 getreten sind. Die Bestimmungen 
der Reichsversicherungsordnung weichen in vielen wichtigen Punkten 
von dem früheren Recht ab. Sie haben namentlich zahlreiche, im Vergleich 
zum früheren Rechtszustand günstigere Vorschriften für die Versicherten 
und eine wesentliche Umgestaltung des Verfahrens gebracht. Die öffent¬ 
lichen Behörden der Reichsversicherung sind danach die Versicherung» - 
ämter, die Oberversicherungsämter, die an die Stelle der bisherigen 
Schiedsgerichte getreten sind, und das Reichsversicherungsamt. Für die 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1012. S. 5 ». 
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StaatseisenbahiiverwaUung sind, wie im Archiv 1913 auf S. 56 aus- 
geführt ist« besondere Oberversicherungsämter für die Eisenbahndirek¬ 
tionsbezirke errichtet worden. Der Kreis der versicherungspflichtigen 
Personen hat eine wesentliche Erweiterung dadurch erfahren, daß die 
Grenze des Jahresarbeitsverdienstes der der Unfallversicherung unter¬ 
liegenden, außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten Betriebs¬ 
beamten von 3000 dl auf 5000 M erhöht worden ist. 

Aus den Ausführungsvorschriften des Ministers der öffentlichen Ar¬ 
beiten zum Buch III der Reichsversicherungsordnung ist folgendes her¬ 
vorzuheben : 

a ) die Geschäfte der Ausfüluungsbehörden werden wie bisher vom Eiseu- 
babn-Zentralomt und den Eisenbahndirektionen für die ihnen Nach¬ 
geordneten Dienstzweige wahrgenommen; 

b) die Unfallanzeige ist von dom dem Verunglückten unmittelbar Vor¬ 
gesetzten Beamten an den Vorstand des Eisenbahnamts oder der Bau¬ 
abteilung zu erstatten, in deren Bereich der Unfall sich ereignet hat. 
Der Amts- oder Bauabteilungsvorstand, dem die Unfallanzeige zu er¬ 
statten ist, hat auch den Unfall zu untersuchen; 

<*) die Aufgaben der Versicherungsämter sind den Bezirksausschüssen der 
Arbeiterpensionska&se übertragen. Der für die Unfallsachen zuständige 
Dezernent der Eisenbahndirektion darf deshalb nicht gleichzeitig Vor¬ 
sitzender des Bezirksausschusses sein; 

d) die Vernehmung des Berechtigten im Einspruchverfahren (§ 1592 
K. WO.) hat stets durch den Bezirksausschuß zu erfolgen; 

o) das Eisenbahn-Zentralamt und die Eisenbaiindirektionen können als 
Aiisführungsbehörden nach pflichtmäßigem Ermessen in gewissen Fällen 
(s. S. 85) über die Pflichtleistungen hinausgehen; 

f) für die Zuständigkeit der für die Eisenbahndirektionsbezirke errichteten 
besonderen Oberversicherungsämter ist in allen Angelegenheiten der 
Unfallversicherung nicht der jeweilige Wohnort des Unfallverletzten, 
sondern der Ort das Unfalles ausschlaggebend. Demnach ist stets das 
Oberversicherungsamt des Eisenbahndirektiönsbezirks zuständig, in 
dessen Betrieb sich der Unfall ereignet hat. 

Die beiden nachfolgenden Übersichten geben ein Gesamtbild von den 
Leistungen der Pensionskasse und der Betriebskrankenkassen, von den 
Ausgaben auf Grund der Unfallversicherung einschließlich der Haft¬ 
pflichtrenten an Arbeiter und deren Hinterbliebene sowie von den Auf¬ 
wendungen der Verwaltung für diese Zwecke, für die Angestelltenver- 
.-icherung und für Unterstützungen an Arbeiter und deren Hinterbliebene 
in den Jahren 1912 und 1913. 

Arrhn für Eisenbahnwesen. CM',. .. 
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E 8 wurden gezahlt 

i 

1 i m 

:! 1912 

ii 

Jahre 

19 13 

1. von der Arbeiterpensionskassc: 

a) an Invaliden-, Kranken-, Alters-, Witwe n- 
(Witwer-), Waisen- und Zusatzrenten, Witwen- 
und Waisengcld und Waisenaussteuer .... 

1 

i 

3 186 057 

3 598 841 

b) für Heilbehandlung erkrankter Kasßenmit- 

, 


glioder und für Invalidenhauspflege. 

711 200 

766 100 

c) an Rentenzuschüssen, Pensionen, Witwen- und 
Waisenzusatzrenten, Sterbegeld. 

7 609 400 

8 751 200 

2. von den Betriebskrankenkassen: 

an Kraukheitskosten (Krankengeld, für Kranken¬ 
pflege, freie ärztliche Behandlung, Arznei und 
sonstige Heilmittel bei Erkrankungsfällen so¬ 
wohl der Kassenmitglieder als auch ihrer 
Familienangehörigen, Wöchnerinnenunter¬ 
stützung und Sterbegeld).. 

1 

i 

13 643 70.'> 

14 5*20052 

3. an Renten, Abfindungen, Heilungskosten sowie 
an Sterbegeldern und anderen Entschädigungen 
auf Grund der Unfallversicherung. 

! 7 930 460 

8 244 054 

4. an Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren Hinter¬ 
bliebene . 

411 400 

472 400 

insgesamt . . . 

33 696 228 

36 372647 

Die Beiträge der Eisenbahnverwaltung betrugen: 


t| 

i m 

Jahre 

a n 

19 12 

19 13 


rund 

rund dt 

Barzuschüssen: 

zu den Eisenbahnbetriebskrankenkassen .... 

i 

4 619 000 

5 155 600 

zur Arbeiterpensionskasse: 

Abteilung A. 

t 

i 

3 536 400 

3830200 

, B. ! 

10 030 300 

10 875 500 

zur Angestelltenversicherung. i 


170200 

Entschädigungen: 

auf Grund der Unfallversicherung. 

7 936 500 

8 244 100 

„ * Haftpflichtgesetze, soweit es sich 

um Unfälle der Arbeiter handelt. 

411 400 

472 400 

Unterstützungen an Eisenbahnarbeiter und an i 
Hinterbliebene ausgeschiedener Arbeiter (nach 
der Istausgabe des Etatsjahres). 

2 600000 

2800 000 

insgesamt ... 1 

29033 600 

31 548 000 
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Hierbei wird bemerkt, daß am Ende des Etatsjahres 1913 .= 1918 
Bedienstete der Eisenbahnverwaltung nach dem am 1. Januar 1913 in 
Kraft getretenen Versicherungsgesetz für Angestellte, über das im 
Archiv 1914 auf S. 44 ff. nähere Angaben gemacht sind, versicherungs¬ 
pflichtig waren. In der Hauptsache waren dies die außerhalb des Beam¬ 
tenverhältnisses beschäftigten technischen Hilfskräfte. Sie entrichteten 
im Etatsjahre 1913 insgesamt 142 017 M Beiträge, während die Eisenbahn¬ 
verwaltung, die gesetzlich die Hälfte der Pflichtbeiträge zu leisten hat, 
für sie in der gleichen Zeit 170 231 M, an die Angestelltenversicherung 
zahlte. Der Gesamtbeitrag der Eisenbahnverwaltung ist höher als der 
der Versicherten, weil die Eisenbahnverwaltung ihren Beitragsteil auch 
für die Versicherten entrichten muß, die auf Grund des § 390 des Gesetzes 
von der eigenen Beitragszahlung befreit sind. Die Zugehörigkeit der 
Versicherten zu den einzelnen Gehaltsklassen ergibt sich aus nachstehen¬ 
der Übersicht: 


Zeitpunkt 


Zahl der Versicherungspflichtigen 
in der Gehaltsklasse 


1 

; A 

B 

C D E 

1 

F 

1 

G 

ii 

j 

31. März 1914. 

; 

1 

4 1 

8 

109 

! 1 

; 409 | 

i 

401 ! 

548 

419 

! 20 


1. Die Arbeiterpensionskasse. 

Die Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B, die mit getrennter 
Vermögensverwaltung nebeneinander bestehen. Die Abteilung A erfüllt 
als eine gemäß §§ 1360 ff. der Reichsversicherungsordnung vom Bundes¬ 
rat zugelassene Sonderanstalt unter Erhebung der gesetzlichen Beiträge 
alle Aufgaben der reichsgesetzlichen Invaliden- und Hinterbliebenen¬ 
versicherung, während die Abteilung B eine über die reichsgesetzliche 
hinausgehende besondere Fürsorge leistet und alle Arbeiter umfaßt, die 
mindestens ein volles Jahr bei der Eisenbahnverwaltung oder der Wasser¬ 
bauverwaltung beschäftigt sind. 

Über die Zahl der bei der Eisenbahnverwaltung beschäftigten Kassen¬ 
mitglieder gewährt die nachstehende vergleichende Zusammenstellung einen 
Überblick: 

3* 
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Zahl der Mitglieder 
bei der Abteilung 


Beim Beginn des Rechnungsjahres J 
vorhanden. j 

lm Laufe des Rechnungsjahres neu 
eingetreten: 

überhaupt. 

auf je 100 der Mitgliederzahl im 
Jahresmittel.j 

Im Laufe des Rechnungsjahres aus- J 
geschieden: | 

überhaupt. 

auf je 100 der Mitgliederzahl in* | 
Jahresmittel. 

Beim Schluß des Rechnungsjahres 
vorhanden : 

i 

überhaupt. 

darunter weibliche. 

., freiwillige.; 

I) u r c h s c h n i 111 i c h t a g 1 i e h < im ' 
Jahresmittel) vorhanden 1 ) .... ! 

i' 

(’lierhaupt haben teilgenommen . . 


A 

B 

i a 

1 

B 

1912 

j 1913 

! 

340 786 1 

i 

j 

324 099 

| J 

385 807 

f 

338 378 

1 

98 577 

j 

38 989 

i 

, 93 525 

48 403 

27,48 

11.78 

22,9:. 

13,9.*> 

53 556 | 

24 710 

i 

!; 59 4(54 

i. 

31 (552 

14.93 

7.47 

i. 

14. *‘9 

i 

• 

9,i s 

385 807 ; 

338 378 

419 868 

356 m 

10 662 j 

(5 016 

11508 

6 897 

31 732 

37 911 

41825 

| 

89 127 

358 727 

330991 

|! 407 510 

1 347 015 

i 

| 

439 863 

363088 

n 

1 479 332 

i 

386 781 


Die Gesamtzahl der .Mitglieder der Abteilung A hat sich hiernach 
um A4 061 erhöht, (im Jahre 1912 gegen 1911 um 15 021). Der Grund 
für den außergewöhnlich großen .Mitgliederzuwachs im Jahre 1912 ist 
im Archiv 1914 S. 49 angegeben. Die Zahl der freiwilligen Mitglieder bei 
Abteilung A betrug am Schluß des Jahres 1912 .11 7-12, am Schluß des 

Jahres 1913 dagegen 41825. mithin 10093 mehr. 

Die Zahl der bei der preußisch-hessischen Eisenhahngemeinschaft 
beschäftigten, der Invalidem or.Mchcrnngs p F1 i c h t unterliegenden Personen 
hat sich uin 23 968 erhöht. 


1 ) Die Mil gliederzahl im Jahresmittel ist in der Weise berechnet, daß die in 
den benutztem t.’ntcrlngen angegebenen HestmulszilTem vom ersten Tage jedes 
Monats zusainmoiigozählt -ind und die ('resamtsuinnie durch die Zahl dev Monate 
geteilt ist. 
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Die Zahl der Mitglieder der Abteilung B der Pensionskasse ist im 
Berichtsjahre um 16 751 gestiegen. Zum Beitritt zur Abteilung B ist 
jedes Mitglied der Abteilung A nach einjähriger Beschäftigung im Dienste 
der Eisenbahn- oder der Wasserbauverwaltung verpflichtet, sofern es 
nicht der Versicherungspflicht nach dem Angestelltenversicherungsgesetz 
vom 30. Dezember 1911 unterliegt. 

Mit einer nach § 1370 der Reichsversicherungsordnung ausgestellten 
Bescheinigung über die Teilnahme an der Abteilung A sind im Jahre 
1913 55 018 Personen (= 13,r. % des durchschnittlichen Mitgliederstan¬ 
des) gegen 49 211 (= 14 %) im Vorjahre ans der Beschäftigung bei der 
Eisenbahn ausgeschieden. 

Der Abteilung B gehörten im Jahre 1913 im täglichen Durchschnitt 
347 015 Mitglieder 85 % des Durchschnittsbestandes der Mitglieder der 
Abteilung A) gegen 330991 (= 92 %) Mitglieder im Jahre 1912 an. 


Die Zahl der aus der Abteilung B ausgeschiedenen Mitglieder hat be¬ 
tragen: 


’ 

infolge 

1910 

i 

1911 

i 

1912 

1913 

a) Ablebens. 

i 

1625 

1 744 

i 

16 t« ! 

1 780 

b> Übertritts in den Bezug einer 
Pension. Invalidenrente nebst ^ 
Zusatzrente. j 

2195 ! 

2540 

2 54*2 

2416 

c) bahnseitiger Gewährung einer j 
ITnf&llrente. 

75 

121 

90 

106 

d) Übernahme von Mitgliedern in 
das Verhältnis von Eisenbahn- 

nnterbeamten.. . 

3 002 

8 987 

5 275 

7 861 


r'i sonstiger freiwilliger oder un- 
freiwilliger Anfgabe der Be- ! 
schäftigung bei der Eieenbahn- 
verwaltung: 


mit Beitragsrückgewähr. 

. ' 12620 

11506 

12088 

14 998 

ohne „ 

. ; 1402 

ii J 

, 2274 

| 3 052 

4491 

zusammen . 

'! 1 

20919 

1 

22183 

i 

24 710 

31652 


Von den unter e aufgeführten Personen hatten nur 7551 eine fünf¬ 
jährige oder längere Mitgliedzeit. 
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Unter den in das Staatsbe&mtenverhältnis übergeführten Mitgliedern 
befanden sich im Jahre 1913 6046 mit einer mindestens fünfjährigen 
Mitgliedschaft bei der Pensionskasse. Diesen, wie ihren Angehörigen, 
bleiben ohne weitere Beitragsleistung die Ansprüche auf die Leistungen 
der Abteilung B erhalten, die zu gewähren gewesen wären, wenn das Mit¬ 
glied am Tage seiner Übernahme erwerbsunfähig geworden oder gestorben 
wäre. Sie sind aber auch berechtigt, die Mitgliedschaft bei der Abteilung B 
freiwillig fortzusetzen, und haben dann den Beitrag in voller Höhe allein 
zu zahlen, da die Verwaltung keinen Zuschuß leistet. Bei Aufgabe der 
freiwilligen Versicherung werden die während ihrer Dauer entrichteten 
Beiträge bis auf eine geringe Risikogebühr zurückgezahlt Von der frei¬ 
willigen Versicherung wird, wie die Anzahl der freiwilligen Mitglieder 
zeigt, in größerem Umfange Gebrauch gemacht. In den aufgeführten 
4491 Fällen des Ausscheidens aus der Beschäftigung ohne Beitragsrück¬ 
gewähr handelt es sich nicht um Fälle strafweiser Entlassung, in denen 
die Beitragsrückgewähr vorenthalten werden kann, sondern fast aus¬ 
schließlich um Fälle, in denen die ausgeschiedenen Mitglieder von dem ihnen 
nach § 34 Abs. 4 und 5 und nach § 36 der Satzungen zustehenden Recht 
Gebrauch gemacht haben, die Beiträge in der Kasse zu belassen, um sich 
und ihren Angehörigen die bis zum Ausscheiden erworbenen Ansprüche 
auf Zusatzrente und Witwen- und Waisengeld zu erhalten. Die Steigerung 
der Zahl dieser Mitglieder von 156 im Jahre 1909 auf 4491 im Berichts¬ 
jahre beruht auf der am 1. April 1910 in Kraft getretenen Bestimmung, 
wonach den Mitgliedern, die zur Erfüllung der aktiven Militärdienstpflicht 
aus der Beschäftigung ausscheiden, ebenfalls das Recht eingeräumt worden 
ist, die Beiträge in der Kasse zu lassen. 

Weitere Auskunft über Zahl, Ein- und Austritt, Lebensalter und 
Ableben der Mitglieder beider Abteilungen der Pensionskasse im Jahre 
1913 gibt nach den einzelnen Jahrgängen die Anlage I (Seite 86 bis 93). 

Faßt man auf Grund des Bestandes tun Jahresanfang die Mitglieder 
der Abteilung B in Lebensaltersgruppen zusammen, so erhält man über 
die Beteiligung der verschiedenen Lebensaltersgruppen bei den nach der 
Dauer der Mitgliedzeit gebildeten zwei Gruppen die nachstehende Über¬ 
sicht. 

Diese Übersicht (S. 39 und 40) weist seit dem Jahre 1911 eine 
bedeutende Erhöhung der Mitgliederzahl in dem Lebensalter bis zu 
24 Jahren nach. Sie beruht auf der am 1. April 1910 in Kraft getretenen 
Bestimmung, nach der die Mitgliedschaft bei der Abteilung B bereits vor 
Erfüllung der Militärpflicht beginnen kann. 
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Ana 1. Januar 1914 hatten 60.84 % (gegen 58,8« % im Vorjahre) aller 
bei der Eisenbahn Verwaltung beschäftigten Mitglieder Anspruch auf 
Kassenleistungen. 

Die Sterblichkeitsziffern haben im Jahre 1913 bei der Abteilung A 
0,42 %, bei der Abteilung B 0.5i % der Mitglieder betragen (gegen 
0.3!» % und 0..V) % im Jahre 1912). 

Von den im Jahre 1913 verstorbenen 1780 Mitgliedern der Ab¬ 
teilung B hinterließen 1312 Angehörige, die einen Anspruch auf Witwen- 
und Waisengeld hatten, während sich diese Zahl im Jahre 1912 bei 1663 
Sterbefällen auf 1160 belief. 

Die Zuteilung der Mitglieder zu den für die Höhe der Beiträge und 
der Leistungen maßgebenden Lohnklassen erfolgt nach dem Jahresarbeits¬ 
verdienst Für dessen Ermittelung ist bei beiden Abteilungen seit der am 
1. April 1913 in Kraft getretenen Änderung der Satzungen der Pensionskasse 
(vgl. Archiv 1914, S. 41 ff.) nicht mehr ausschließlich der zur Krankenkasse 
veranlagte Tagesverdienst maßgebend, sondern auch der wirkliche tägliche 
Arbeitsverdienst (bei schwankendem Verdienst der erfahrungsmäßige täg¬ 
liche Durchsehnittssatz), wenn der wirkliche Arbeitsverdienst höher ist. 
Vom 1 . April 1913 ab gilt somit bei der Abteilung A, deren Lohnklassen 
sich den durch die Reichsversicheningsordnung eingeführten Lohnklassen 
völlig anschließeu, als Jahresarbeitsverdienst 

a) für Mitglieder einer Krankenkasse das Dreihundertfache des für ihre 
Krankenkassenbeiträge maßgebenden Grundlohnes oder des wirk¬ 
lichen täglichen Arbeitsverdienstes (bei schwankendem Verdienst 
des erfahrungsmäßigen täglichen Durchschnittssatzes), wenn der 
wirkliche Arbeitsverdienst höher ist, 

b) im übrigen der dreihundertfache Betrag des durchschnittlichen 
Tagesenlgelts, mindestens aber der dreihundertfache Betrag des 
Ortslohnes, soweit das Oberversicherungsamt für einzelne Berufs¬ 
zweige nichts anderes bestimmt hat. 

Bei der Abteilung B dagegen wird vom gleichen Zeitpunkt ab der 
Jahresarbeitsverdienst derart ermittelt, daß der für die Krankenkassenbei¬ 
träge maßgebende Grundlohn oder der wirkliche tägliche Arbeitsverdienst 
(bei schwankendem Verdienst der erfahrungsmäßige tägliche Durehschnitts- 
satz), wenn der wirkliche Arbeitsverdienst höher ist, 

a) mit 365 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig auch an 
den Sonntagen beschäftigt wird oder dienstbereit sein muß und hier¬ 
für gelöhnt wird, oder 

b) mit 300 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig nur an 
den Wochentagen beschäftigt wird. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



42 


Wohlfaiirtseinrielitungeii der p reu Bisch - 


Die gegenwärtig bei beiden Abteilungen bestehenden Lolinklassen sind 
in der nachfolgenden Übersicht dargestellt: 


Abteilung A 


Lohnklasse ! Jahresarbeitsverdienst Tagesverdienst 


I . 

i 

| bis 

zu 350 M einschließlich 

bis 1,16 <M> 

II. 

von 

mehr als 360 — 550 M 

1,17 — 1,88 „ 

m. 

j V 

« „ 550— 850 „ 

Mi —2,88 p 

IV .... . 

V 

v V 850-1150 „ 

2,84 — 3,83 r 

v . 

r> 

„ „ 1150 M 

3,84 M und mehr. 


Abteilung H 


j 

i 

I 

Lohn¬ 
klasse ] 

5 i 

! J a h r esa rb ei t s v e rd i e n st 

1 

1 

i 

Tagesverdienst 

bei den nicht bei den 

für die Sonntage für die Sonntage 
gelöhnten gelöhnten 

Arbeitern Arbeitern 

ii 

i 

bis zu 550 M einschließlich 

bis 1,88 M 

bis 1,50 Jt 

in 

1 von mehr als 560 — 850 V H> . 

, 1,84 — 2,83 fl 

1,51 2^88 

IV 

„ „ fl 860 —1050 „ ; 

1 2,84 — 3,50 „ 

2,33 — 2,87 „ 

V 

. 1050— 1200 yt 1 

i 3,51 — 4,00 „ 

1 2,88 — 3,88 „ 

VI 

„ . 1200-1350 „ 

4,01—4,50 * 

3,89 — 3,69 „ 

VII 

„ 1350—1500 „ 

4,51 — 6,00 „ 

i 3,70 — 4,10 „ 

VIII 

„ „ 1600—1650 „ 

5,oi — 6,60 „ 

4,11 — 4,52 „ 

1X1) I 

„ 1650 M 

5,51 M. und mehr ' 

4.r,s Ji und meltr. 


Die Kassenmitglieder verteilen sich auf die einzelnen Lohnklassen 
wie folgt: 


’ 

Pensions¬ 

ab¬ 

teilung 

! Zeit- 

1 

j punkt 

i 


Zahl der Mitglieder der Lohnklasse 


I 

ii 

in 

IV 

V VI VII 

vm 

ix») 

insgesamt 

1 

A 

1./1. 1910 

6 979 

12401 

112 190 

119177 

63 881! — | — 

_ 

_ 

i 

314 628 


1-/1. 1911 

6 741 

9 790 

104 026 

121 736 

81 006 - 

— 

— 

323 296 

' 

81 

1-/1.1912 

6698 

8 748 

95 492 

132 456 

97 392 | - — 

— 

— 

340 78« 

V 

1./1.1913 

13 859 

11481 

88 216 

147 609 

124692 - - 

— 

— 

1 385 807 

1 

l./l. 1914 

16126 

12802 

! 80218 

157 611 

153111 - — 

— 

— 

419 868 


1 Vom 1. A ' 1918 ab (s. Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 43). 
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Pensions- 

Ab- 

Teilung { 

Zeit- 

Zahl der Mitglieder der Lohnklasse 

punkt 

i 

ii 

ra 

IV 1 

V 

vi i vn 

VIII 

IX 

insgesamt 

t 

B 

i./i. 1910 ; 

'i 

4 260 

1 

59 901 

1 

66 722 

i 

56 309 

1 i 

48336 56376 

1 

1 __ 

j 289903 

1 

1 

I l./l. 19111 

— 

6 433 

64 811 

64797 

58 667 

52 570 42 754] 33 253 


313285 


l./l. 1912 J 

1 _ 

6623 

47 396 

69494; 

59 688 

55 909 46 952 

48 137 j 


324099 

~ j 

l./l. 1913 1 

,! — 

7 794 

40127 

61 3061 

60146 

61 902,51 476 

66 628 

— 

!. 338 378 


l./l. 1914 

11 — 

7 031 

32206 

1 

50591 1 

59 614 

162312:58689! 

1 1 

40510 

1 

44176 

355 129 


In Prozenten der Kassenmitglieder gehörten an: 


der 

Beitragsklasse 

i 

| 1911 

a ; b 
% 

am 1. «I 

| 1912 

bei Abt 

A B 

°/o 

fanuar 

1913 

e i 1 u ii g 

I A 1 B 1 

: °/o i 

1914 

A B 

% 

I (untersten). 

2,09 

— 

1,96 

— 

1 

i 3,59 

— 

8,84 

— 

n. 

3,03 

2,$6 

2,57 

2,01 

fc 2,96' 

2,31 

3,05 

1,28 

III. 

32,17 

17,50 

28,03 

14,63 

22,87 

11,86 

19,10 

9,07 

IV. 

37,65 

20,68 

38,87 

18,36 

1 38,36 

15,17 

37,54 

14,24 

V. 

25,06 

18,73 

28,58 

18,4* 

I 32,32 

17,78 

36,47 

16,79 

VI. 

i 

16,78 

1 — 

17,25 

1 

18,27 

— 

17,54 

VII. 

| — 

13,65 

1 — 

14,49 

— 

15,31 

— 

16,53 

vm. 

— 

10,61 

' — 

14,85 

__ 

19,40 

j — 

11.41 

IX. 

— 

| - 

! ___ 

! ~ i 

— 

— 

1 i 

12,41 


Diese Übersicht ergibt sowohl bei der Abteilung A als auch bei der 
Abteilung B ein starkes Aufsteigen der Kassenmitglieder in die höheren 
Lohnklassen. Während am 1. Januar 1911 den Lohnklassen IV und V der 
Abteilung A = 62,71 %, den Lohnklassen IV bis VIII der Abteilung B = 
80 ,45 % der Mitglieder angehörten, umfaßten am 1. Januar 1914 die Lohn- 
klassen IV und V der Abteilung A = 74,oi %, die Lohnklassen IV bis IX 
der Abteilung B = 88,96 % der Mitglieder. 

Die Wochenbeiträge bei der Abteilung A sind vom 1. Januar 1912 ab 
für die fünf Lohnklassen auf 16 Pf., 24 Pf., 32 Pf., 40 Pf., und 48 Pf. er¬ 
höht worden und decken sich in ihrer Höhe mit den durch die Reichsversiche¬ 
rungsordnung vorge6chriebenen Beiträgen. Die Wochenbeiträge bei der 
Abteilung B betragen in den Lohnklassen II bis IX 38 Pf., 56 Pf., 76 Pf., 
88 Pf., 102 Pf., 116 Pf., 128 Pf. und 140 Pf. für männliche Mitglieder. 16 Pf., 
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24 Pf.. 32 Pf., m Pf., 42 Pf., 48 Pf., 52 Pf. und 58 Pf. für weibliche Mit¬ 
glieder (s. Archiv 1914 S. 55/56). 

Sie werden zur Hälfte von dem Liolin der Kassenmitglieder gekürzt, 
zur anderen Hälfte von der Y erwaltung gezahlt. 

Die Einnahmen der Pensionskasse im Berichtsjahre und im Vergleich 
init den Einnahmen des \ T orjahres werden durch die nachstehende Zusam¬ 
menstellung veranschaulicht: 



im Jahre 1912 

I 

im Jahre 1913 

Bezeichnung der Einnahmen 

Abteil. A 
M 

Abteil. B 
j c4C 

Abteil. A 
M 

Abteil. B 
M 

Eintrittsgelder bei der 

a) Eisenbahn-Verwaltung. . . : 

j 

i 

48 988 


\ 

63 576 

b) Wasserbau- „ ... 

Taufende regelmäßige Beiträge , 


i 


10 307 

der Kassenmitglieder bei 





a) der Eisenbahn-Verwaltung 

3 536 444 

7300 838 : 

3 830 177 

7 922 09t* 

b) * Wasserbau- 

— 


176871 

96165 

Laufende regelmäßige Beiträge j 

a) der Eisenbahn -Verwaltung j 

3 530 444 

7 300 838 

3 830 177 

792209t) 

b) „ Wasserbau- 

- 

— 

176871 

96165 

Außerordentlicher Beitrag 

a) der Eisenbahn-Verwaltung 


2 729 456 


2953 43s 

b) „ Wasserbau- „ 

— 


— 

34 016 

Beitragsnachzahlungen u.Beiträge 
freiwilliger Mitglieder bei 





a) der Eisenbahn-Verwaltung 

144 934 

1 930 757 

516060 

2 364 152 

b) „ Wasserbau- » 

— 

— 

621 

6 41« 

Beiträge für die freiwillige Zusatz¬ 
versicherung bei 



i 

j 

a) der Eisenbahn-Verwaltung 

! 2 129 

— 

381 

— 

b) „ Wasserbau- 

1 

— 

17 

— 

Wiedereingezahlto Beiträge bei 



| 


a) der Eisenbahn-Verwaltung 

— 

34 361 


51 585 

b) . Wasserbau- 

j — 

— 

— 

1463 

Zinsen . 

1 607 121 

6095 172 

1 762 384 

6 906826 

Wert der Nutzungen aus Grund¬ 





stücks- und baulichen Anlagen 

80 919 

— 

64 223 

— 

Strafgelder und sonstige nicht ; 





vorhergesehene Einnahmen . 

86 514 

3 168 

281 

12598 

Zuwendung aus dem Vermögen 



i 


der Abteilung A (§ 65 Abs 7 ii 
der Satzungen). 

— 

705096 ij 

I 

i 

— i 

714676 

Verwaltungskosten. 

— 

t 


19548 

zusammen . . . 1 

i 

8 994505 ' 

26148 674 | 

10 358063 ! 

29175 106 

dagegen im Jahre 1011 . . 

6 538 830 

23 058 043 
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Die Einnahmen im Berichtsjahre sind bei der Abteilung A um 
1 363 558 M, bei der Abteilung B um 3 026 432 M höher gewesen. 

Ira Durchschnitt fielen auf ein bei der Eisenbahnverwaltung beschäf¬ 
tigtes Mitglied an laufenden, von ihm selbst entrichteten Beiträgen: 

1*4 der Abteilung A 10,47 *K (10,«i J( im Jahre 1912, 7,4 1 im Jahre 1911), 
bei der Abteilung B 25,73 M (24,öi M im Jahre 1912, 23,4!» im Jahre 1911). 

Der Durchschnittsbetrag bei der Abteilung A, der infolge des Auf¬ 
rückens der Kassenmitglieder in höhere Lohnklassen in den Vorjahren regel¬ 
mäßig um ein geringes gestiegen ist, ist hiernach im Berichtsjahre um 0,34 <M 
gegen das Vorjahr gefallen. Diese außergewöhnliche Erscheinung ist darauf 
znrückzuführen, daß im Berichtsjahre Lohnaufbesserungen nicht im glei¬ 
chen Umfange stattgefunden haben wie im Jahre 1912. Die nicht unwesent¬ 
liche Steigerung des Durchschnittsbetrages im Jahre 1912 gegen das Jahr 
1911 war in der Hauptsache eine Folge der am 1. Januar 1912 in Kraft ge¬ 
tretenen Erhöhung der laufenden Beiträge. ‘ 

An Beitragsnachzahlungen und Beiträgen freiwilliger Mitglieder sind 
bei der Abteilung A 516 060 Jl gegen 144 934 M ira Vorjahre, mithin 371126 '<M 
mehr vereinnahmt worden. Hierzu hat nicht unwesentlich die starke Zu¬ 
nahme der Zahl der freiwilligen Mitglieder (S. 36) .beigetragen. 

Die Einnahme aus Strafgeldern und sonstigen nicht vorgesehenen Ein¬ 
nahmen ist bei der Abteilung A von 86 514 di im Vorjahre auf 281 < H zu- 
riiekgegangen. Der außergewöhnlich hohe Betrag des Vorjahres war, wie 
auf 8. 57 des Archivs für 1914 ausgeführt ist, lediglich durch einen Buchungs¬ 
posten entstanden, der die Folge der Einführung der vom Reiehsversiehc- 
rungsamt mit Gültigkeit vom 1. Januar 1912 herausgegebenen Rechnungs- 
Stimmungen für Versicherungsanstalten war. 

Der als „außerordentlicher Beitrag der Eisenbahnverwaltung'‘ nncli- 
aewitscne Betrag von 2 953 438 oH stellt den Zuschuß dar, den die Eisen¬ 
halmverwaltung (Archiv 1908 S. 43) in Höhe eines Sechstels der Gesamt¬ 
beiträge vom 1. April 1906 ab zur Erhöhung der Leistungen der Abteilung B 
freiwillig leistet. 

Die Zuwendung aus dein Vermögen der Abteilung A gründet sich 
auf § 65 Abs. 7 der Satzungen, wonach soviel vom Hundert der Beitrags- 
riunalimen der Abteilung A dem Vermögen der Abteilung B zuzuführen 
ist. als nach den Veröffentlichungen des Reichsversicherungsamts durch- 
'clinittlieh von den Beitragseinnahmen aller Landesversicherungs- 
anstalten auf deren Verwaltungskosten kommt. Bei der Festsetzung dieses 
lletrages sind jedoch die im Rechnungsjahre bei der Abteilung A bereits ver¬ 
ausgabten Verwaltnngskosten in Abzug gebracht. 

Als Verwaltungskosten sind bei der Abteilung B 19 513 ,1/ in Ein¬ 
nahme nachgewiesen, während das Vorjahr eine Ausgabe von 76 636 ,!/ nach- 
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wies. Da bei dieser Verrechnungsstelle nicht nur Verwaltungskosten, son¬ 
dern auch durchlaufende Gelder, Prozeßkosten usw. nachgewiesen werden, 
die in der Regel, mitunter aber erst in einem anderen Rechnungsjahre, wie¬ 
der erstattet werden, so ergibt sich hier eine Ausgabe oder Einnahme, je 
nach dem die Ausgaben höher waren als die Einnahmen oder umgekehrt. 

Die Ausgaben abzüglich der wiedererstatteten Beträge haben in den 
Jahren 1912 und 1918 betragen: 




' im Jahre 1912 

im Jahre 1913 

Bezeichnung der Ausgaben 

1 

Abteil. A 
| t Sb 

Abteil. B 

M 

Abteil. A 

di 

Abteil. B 

c U 

i 

1 

Invaliden-, Kranken-, Alters-, 
Witwen- (Witwer-), Waisen - 
und Zusatzrenten (aus Abt. A) 

3 183 595 


3 598 841 


Zusatzrenten (aus Abt. B) . . . . 


3 839 345 

— 

4409216 

Satzungsmäßiges Witwengeld . . 

1 452 

2915 760 

5 836 

3 287 098 

„ Waisengeld und 

Waisenaussteuer. 

10 

713 793 

67 

719 988 

Beit ragse rs tat t u n ge 11 


20217 

1054 028 

1 186 

1 593 650 

Sterbegeld. 


— 

201 064 1 

— 

203 357 

Statutmäßig: 

Invalidenpension . 

aus den 
früheren 
Arbeiter- 


27 617 


25 404 

Witwengeld . . . 

pensions- 

— 

51464 — 

37 840 

Waisengeld .... 

kassen 

_ 

272 

— 

130 

Abfindungen von Witwen bei 
Wiederverheiratung. 

— 

60 109 


68 192 

Heilverfahren .... 


649 741 

— 

724 844 

— 

Invalidenhauspflege.. 

. 

61 459 

— 

61 221 

i 

Waisenhauspflege . . 


97 

— 

194 

— 

Verwaltungskosten . 


28 139 

76 636 

18 534 

— 

Erhebungen bei Gewährung oder 
Entziehung der Rente .... 

15 823 

_ 

16 750 

_ 

Berufungs-, Revisions- und Be¬ 
schwerdeverfahren (früher 

Schiedsgerichtskosten) .... 

1 817 


471 

i _ 

Sonstige Ausgaben . 

. I 

— 


— 

— 

Zuwendung der Abteilung A an 
Abteilung B. 

705 096 1 

— 

714 676 

! _ 

[ 

zusammen ... 

4 668446 

8 940088 1 

5142620 

10344 865 

dagegen im Jahre 1011 . . 

4236 449 

7 753 379 
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I. Ausgaben der Abteilung A. 

Die Ausgaben der Abteilung A haben die des Vorjahres um rund 
474 000 Jt überstiegen. 

In den Ausgaben an Invaliden-, Kranken-, Alters-, Witwen-, Waisen- 
und Zusatzrenten von 3 598 841 Jt sind die anteiligen Beträge enthalten, die 
die Abteilung A neben der Sonderlast nach den Vorschriften der §§ 1403 bis 
1407 der Reichsversicherungsordnung nach der bei dem Reichsversicherungs¬ 
amt vorgenommenen Abrechnung von der Gemeinlast zu tragen hat. 

Nach der von der Rechnungsstelle des Reichsversicherungsamts vor¬ 
genommenen Verteilung der Rentenlast hat die Pensionskasse an der Ge¬ 
meinlast aller Versicherungsträger einen Anteil mit 2 446 045,27 M aus dem 
von ihr verwalteten Teil des Gemeinvermögens zu tragen. Da von diesem 
Betrage durch die eigenen Anweisungen der Pensionskasse nur 
2 022 402,«8 M in Anspruch genommen sind, so hat die Abteilung A auf die 
Gemeinlast noch 423 582,59 Jt zuzuschießen gehabt. Dieser Betrag ergibt 
im Verhältnis zu den von der Pensionskasse im Jahre 1913 angewiesenen 
Rentenzahlungen abzüglich der vom Reich zu tragenden Zahlungen 
(Reichszuschuß und Anteil der Rente für die Dauer militärischer Dienst¬ 
leistungen), die sich auf 3 221045,2» Jt beliefen, eine Mehrbelastung von 

13 % gegen 8 % im Jahre 1912, 7 % im Jahre 1911, 10 % im Jahre 1910, 

14 % im Jahre 1909, 21 % im Jahre 1908. Auf Anweisung der Pensions¬ 
kasse sind von der Post im Jahre 1913 gezahlt worden: 

an Invalidenrente (einschließl. Zuschuß¬ 


renten für Kinder). 4 108 740,7o Jt 

.. Krankenrenten. 26 929,15 „ 

., Altersrenten. 173 896,43 „ 

.. Witwen- und Witwerrenten .... 37 371,71 „ 

.. Witwenkrankenrenten. 605,7» ,, 

.. Waisenrenten. 76 532,20 ,, 

.. Zusatzrenten . —,— „ 

zusammen . . . 4 424 075,68 Jt. 


Von diesem Betrage sind erstattet worden: 


bar . 4196,4« Jt 

vom Reich. 1198 834,23 „ 1 203 030,oo „ 


mithin verbleiben . . 3 221045,2» Jt. 
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\VohIfahrUsei nr iehtungen der p reufi isch- 


Zu- und Abgang der Rentenempfänger gestaltete sieh, wie folgt: 



Bestand am 1. Januar 1918 .... 

Zugang im Jahre 1918. 

Abgang im Jahre 1913: 

wegen Wiedereintritts der Kr- 

werbsfähigkeit. 

wegen Todes. 

wegen Gewährung von Inva- j 
lidenrente 


Empfänger von 


& s 

TS © 

1 

C - 

© ö ; 

m ® 

Alters¬ 

renten 

Witwen- 
( Witwer-) 
renten 

1 

£ = s 
gj§ ® 

k cs 
© © 

11 ! 
CS 

h-1 t 

5 0 

2 ® 1 

£ *• 

Ä 1 

£ a 0 

•P cö © 

* 

l| 

£ * 

aoo70 

76 

1008 

204 , 

3 1 

510 

2 702 

139 

' 273 

384 

1 

8 ' 

744 

60 

72 



i 

2 


1 56S 

7 

72 

l 

12 

■ 

i 

3 

_ 

50 



4 

_ 


wegen Wiederverheiratung. . . 
wegen Vollendungdes 15. Lebens¬ 


jahres .; — — — — — HS 



Bestand am 1. Januar 1914 . . . 21072 84 949 571 5 1205 

Im Jahre 1913 betrug die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente 
210,tw c H, der Altersrente 188,m <//. der Witwen- (Witwer-) Rente 79,:u» dt , 
der Waisenrente 32, .*>4 dl . 

A 11 Beiträgen hot die Abteilung A 136 l.m t !( (22 7< ff im Jahre 1912) 
erstattet. 

Hiervon kommen auf 

Heiratslalle . . . O.tm Jf 
Unfälle . . . . i 3()l,no .. 

Todesfälle .... O.nn .. . 

Von fremden Versicherungsanstalten sind hierauf 7 I.-jj dl vergütet 
worden, während die Pensionskasse fremden Versicherungsanstalten 10 ,04 dl 
zu erstatten hatte, so daß sie mit 1303.4-2 dl (20 4(>3.a:t dl im Jahre 1912) 
belastet worden ist. 

Wie in den Vorjahren hat dev Vorstand der Pensionskasse auch im 
Berichtsjahre von dem ihm nach $ 1269 der Reiehsversieheriingsordnung 
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(«$ 16 der Satzungen) zustehenden Recht zur Übernahme des Heilverfahrens 
erkrankter Mitglieder in großem Umfange Gebrauch gemacht. Insbesondere 
hat er lungenkranken Mitgliedern durch Unterbringung in Heilstätten seine 
Fürsorge zugewendet und hiermit an der Bekämpfung der Lungenschwind¬ 
sucht wesentlich Anteil genommen. Hierbei haben auch die Eisenbahn¬ 
betriebskrankenkassen mitgewirkt, indem sie der Pensionskasse die einen 
Heilerfolg versprechenden Krankheitsfälle rechtzeitig überwiesen und das den 
Mitgliedern satzungsmäßig zustehende volle Krankengeld zur Verfügung 
stellten. Die Pensionskasse zahlte den Familien verheirateter Kurbefohlener 
während der Dauer des Heilverfahrens ein Hausgeld in Höhe des vollen 
Krankengeldes, während sie gesetzlich nur verpflichtet gewesen wäre, ihnen 
die Hälfte des Krankengeldes zu belassen. 

Im Jahre 1913 wurden 2398 (gegen 2097 im Jahre 1912) Personen 
durch Ausführung eines planmäßigen Heilverfahrens einer ständigen Heil¬ 
behandlung unterzogen, und zwar 1511 (1380 im Jahre 1912) Personen, die 
an Lungentuberkulose, und 887 (717 im Jahre 1912) Personen, die an an¬ 
deren Krankheiten litten. Außerdem wurde noch bei 2773 (2204 im Jahre 
1912) nicht lungenkranken Personen eine nicht ständige Heilbehandlung ab¬ 
geschlossen. 

Von den vorerwähnten 2398 Personen wurden behandelt: 
in Krankenhäusern (Kliniken, Kaltwasserheilanstalten, 


medico-mechani8chen Instituten).148 

in Heilanstalten für Lungenkranke, Luftkurorten . . 1441 

in Genesungsheimen, Rekonvaleszentenanstalten . . 21 

in Bädern.746 

in Privatpflege, Landaufenthalt, eigener Wohnung . . 42 

in nicht näher bezeichneten Heilstätten.—. 


In den eigenen Heilstätten der Pensionskasse sind nach dem vom Vor¬ 
stand über ihre Wirksamkeit im Jahre 1913 erstatteten Jahresbericht be¬ 
handelt worden: 



Stadtwald 

Moltkefels 

Bestand Ende des Jahres 1912. 

152 

106 

Zugang: 



a) Pensionskassenmitglieder. 

830 

541 

b) Eisenbahnbeamte. 

c) auf Kosten von Eisenbahndirektionen (Unfallver¬ 

72 

i 

85 

letzte) . 

: 9 

6 

insgesamt . . . 

1063 

738 


Archiv fttr Eisenbahnwesen. 1915. 4 
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Wohlfahrteeinriclitungen der proußiech- 


Stadtwald Moltkefels 


Von diesen 1063 und 738 Patienten seheiden für die 
^ Tuberkulosestatistik aus: 

I. infolge anderer Leiden oder weil aussichtslos . . 
•2. wegen Fehlens einer tuberkulösen Erkrankung 

'ü. wegen Übernahme in das Jahr 1914. 

4. aus anderen Gründen. 


insgesamt . . . 

Von den im Jahre 1913 abgeschlossenen Heilverfahren 
kommen hiernach für die Statistik in Betracht . . 
Von diesen waren untergebracht: 

1 . auf Kosten der Ponsionskassc (Kassenmitglieder). 

2 . „ eigene Kosten (Beamte). 

3. „ Kosten der Eisenbahnverwaltung (Unfallver¬ 
letzte) . 


43 

31 

79 

1 

151 

138 

33 

10 

306 

1 180 

1 

757 

1 

1 

558 

683 

470 

68 

80 


Ü i 8 


zusammen ... 757 


558 


1315 

Von den 1315 Pfleglingen waren beschäftigt: 

in Bureaus.76 

in Güterabfertigungen 106 

auf Bahnhöfen.239 

auf den Bahnstrecken.229 

in Werkstätten.578 

im Zugförderungs- und Begleitungsdienst ... 82 

nicht mehr im Eisenbahndienst. 2 

bei der Wasserbauverwaltung. 3. 

Dem Lebensalter nach verteilen sich die 1315 Pfleglinge auf die 
Gruppen 

bis zu 20 Jahren. 42, von 40—50 Jahren .... 192, 

von 20—30 „ . 523,- „ 50-60 „ . . . 41, 


30—40 „ .515, „ 60 Jahren und darüber. 2. 

Die in beiden Heilstätten vorhandenen Betten sind im Jahre 1913 voll 


besetzt gewesen. 


Die Gesamtzahl der Krahkenverpflegungstage betrug 

bei Stadtwald. 56 741, bei Moltkefels. 42 852. 

Die Zahl der Krankenverpflegungstage der abgeschlossenen Fälle der 
Tuberkulosenbehandlung betrug 

für 757 Fälle bei Stadtwald . . 54 465 Tage = 71,95 Tage, 

„ 558 „ „ Moltkefels . . 37 965 „ = 68,00 „ 

im Durchschnitt. 
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Im Jahre 1913 betrugen: 



! 

I 

bei der Heilstätte 

d i e 


Stadtwald | Moltkefels 

i 


J6 i M 

jl_I 


i 

Einnahmen... 

32 299 

28 973 

Ausgaben. 

270 204 

229 933 

so daß an Mehrausgaben verblieben 

237 906 

200960 

dagegen im Jahre 1912. 

| 208 414 

181 435 


Die Kosten für einen Verpflegungstag stellten sich bei der Heilstätte 
Stadtwald auf 1,83 <.K (l,oi M im Jahre 1912), bei der Heilstätte Moltkefels 
auf 1,93 <M ( 1,82 im Jahre 1912). 

Die Erfolge der im Jahrgang 1905 des Archivs, S. 5 ff., näher geschil¬ 
derten Heilstättenbehandlung sind, wie die Berichte des Kassenvorstandes 
ergeben, günstig. 

Von den 757 und 558 behandelten Kranken, von denen bei der Auf¬ 
nahme nach der Turbanschen Stadieneinteilung 


1 

! 

Stadtwald 

i Moltkefels 


i 


dein I. Stadium. 165 = 20,48% 25= 4,48 % 

,11. , . ' 387 = 51,1* „ , 387 = 69,35 , 


dein I. Stadium. 165 = 20,48% 25= 4,48 % 

,11. , . ' 387 = 51,1* „ , 387 = 69,35 , 

- III. , . ! 2l5 = 28,io „ 146 = 26,n „ 


angehörten, haben nur 12 bis 3 kg an Gewicht abgenommen, 17 sind auf ihrem 
Körpergewicht stehen geblieben, dagegen haben 1286 an Gewicht zugenom¬ 
men, und zwar 


i 

Stadtwald 

1 'S 

j Moltkofels 

zusammen 

bis 2 kg.! 

f 26 

1 

36 ! 

62 

von 

2 — 4 kg. 

94 

83 

177 


4 — 6. 

1 159 

112 

271 


« — « „. 

181 

110 

291 


8 — 10 v . 

; 123 

92 

215 


10—12 „. 

85 

62 

147 


12—14 .. 

46 

27 

73 


14-16 ,. 

16—18 ,. 

16 

| 

16 1 

32 


7 

9 1 

16 • 

m 

18 kg und darüber . . 

2 

i 

2 


4* 
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Die durch die Heilstättenbehandlung erzielten Erfolge für die Erwerbsfähigkeit und die Gesundheit werden 
durch die folgenden Tabellen veranschaulicht. Es wurden entlassen: 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 
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Beide Heilstätten zusammen 


hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1913. 
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Die von dem Vorstande der Pensionskasse seit dem Jahre 1910 ein¬ 
geführte, im Archiv 1912, S. 58, dargestellte Tuberkulin-Nachbehandlung 
kam bei 112 aus den Heilstätten entlassenen Personen zur Anwendung, wo¬ 
für im Jahre 1913 1924 M verausgabt worden sind. 

Für die im Jahre 1913 insgesamt durchgeführte Heilbehandlung sind 
1018 865 Jl (908 445 <M im Jahre 1912) aufgewendet worden, wovon auf 
Familienunterstützung 228 656 <M (188 662 cU im Jahre 1912) kommen. Die 
Eisenbahnkrankenkassen und andere Verpflichtete erstatteten 294 021 c #, so 
daß die Pensionskasse allein 724 844 <M zu tragen hatte. 

Von den Ausgaben für Invalidenhauspflege fielen der Abteilung A 
zur Last 61221 M gegen 61 459 JC im Jahre 1912, 45 630 M im Jahre 1911. 

Die Einnahmen und Ausgaben der einzelnen Invalidenheime betrugen 
im Jahre 1913: 



I : 

I Invalidenheim in 

' 





ZU- 


i Jenkau 

i 

, Birken- 

Herz- 

sammen 


j werder 

berg 



c M 

: <M> 

M 

Jt 

Einnahmen. 

13615 

8862 

12277 

j 34754 

Ausgaben. 

35 245 

25 063 

31917 

: 92225 


Die Kosten für die Verpflegung eines Invaliden stellten sich durch¬ 


schnittlich für den Tag 

im Invalidenheim Jenkau.auf 0,S3 M, 

„ „ Birkenwerder .... „ 0,74 „, 

„ ., Herzberg. „ 0,92 „. 


Der Bestand, Zu- und Abgang an Invaliden ist aus der nachfolgenden 
Übersicht ersichtlich: 



i 

i. 

Invalidenheim 

zu- 

1 sammen 


i 1 

■ 

Jenkau 

Birken¬ 

werder 

| Herz- 
| berg 

Bestand am 1. 

Januar 1913.I 

36 

33 

44 

113 

Hinzugetreten 

im Laufe des Jahres 1913 

9 

7 

8 

24 


Ausgeschieden im Laufe des Jahres 1913 

a) freiwillig. 5 1 7 

b) infolge Todes. 5 0 4 

c) infolge Entlassung.i — — — 

bleibt Bestand am 1. Januar 1914 35 38 41 109 


13 

15 
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Von den Ende 1913 in den Invalidenheimen befindlichen Invaliden 
standen ira Alter: 


unter 50 Jahren 


. . . 11 

von 50—60 



... 8 

„ 60—70 



... 23 

„ 70-80 



. . . . 47 

über 80 



. . . . 20. 


Die in dag Invalidenheim eintretehden Invaliden haben, soweit sie 
nd>en der Invaliden- oder Altersrente noch Zusatzrente aus der Abteilung B 
der Pensionskasse beziehen, satzungsgemäß nicht nur auf die Invaliden¬ 
oder Altersrente, sondern auch auf ein Drittel der Zusatzrente zu verzichten. 
Hierfür erhalten sie freie Wohnung, freie Beköstigung, freie Reinigung der 
Wäsche, freie ärztliche Behandlung, Arznei und Heilmittel, während sie 
sich Kleidungsstücke, Stiefel, Schuhe und Leibwäsche in der Regel selbst 
zu beschaffen haben. 

Die Invaliden genießen im Heim völlige Freiheit und haben nur die zur 
Aufrechterhaltung der Ordnung festgesetzte Hausordnung zu beobachten. 
Sie können sich an den Haus- und Gartenarbeiten beteiligen, wofür sie ein 
mäßiges Entgelt erhalten. Ausgeschlossen ist zunächst noch die Aufnahme 
von Ehepaaren. Auch sollen Invaliden nicht aufgenommen werden, deren 
baldiges Ableben zu erwarten ist, oder die an einer andauernde Pflege 
erfordernden Krankheit leiden. 

Die Pensionskasse hat wiederum Invaliden, die aus den vorerwähn¬ 
ten Gründen in den eigenen Invalidenheimen keine Aufnahme finden konnten, 
in geeigneten fremden Anstalten (Krankenhäusern, Siechenheimen) unter¬ 
gebracht. Die Anzahl dieser Invaliden belief sich am Schluß des Jahres 1913 
auf 12. Die Kosten dieser erweiterten Invalidenhauspflege betrugen im 
Jahre 1913 — 3512 M gegen 3151 <M im Jahre 1912. 

II. Ausgaben der Abteilung B. 

Die Ausgaben der Abteilung B sind gegen das Vorjahr um rund 


1 404 800 cM gestiegen und zwar 

die Zusatzrenten um rund. 569 900 Jl. 

„ laufenden Witwen- und Waisengelder um rund 377 500 „ , 

,, Sterbegelder um rund. 2 300 ,,, 

„ Beitragserstattungen um rund. 539 600 „. 


Die Zahl der Empfänger von Zusatzrenten und von Pensionen aus 
den früheren Arbeiterpensionskassen ist von 17 761 im Jahre 1912 auf 18 689 
im Jahre 1913 gestiegen. 

Die Zahl der Empfänger hat sich hiermit um 928 vermehrt. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der premßisch- 


Die nach und nach abnehmende Zahl der Empfänger von Pensionen 
auf Grund der vor 1891 in Geltung gewesenen Pensionskassenstatuten ist 
um 2 niedriger geworden. Sie betrug Ende 1913 = 1%. 

Die Gesamtleistung der Abteilung B an invalide Mitglieder und an 
Hinterbliebene verstorbener Mitglieder hat 

im Jahr 1909 rund 5 282 000 M, 

„ „ 1910 „ 5 975 000 „ 

„ „ ‘1911 „ 6 828 000 „ 

„ „ 1912 „ 7 809 000 „ 

„ „ 1913 „ 8 751000 „ betragen. 

Da zu den Leistungen der Abteilung B noch die gesetzlichen Invaliden¬ 
renten aus Abteilung A hinzutreten, haben sich allmählich die regelmäßigen 
Bezüge der Mitglieder erheblich verbessert. In den Fällen,'in denen sich 
entweder die Bezüge der Berechtigten als unzulänglich erwiesen, oder er¬ 
werbsunfähig gewordene Kassenmitglieder oder Hinterbliebene verstorbener 
Kassenmitglieder weder satzungsmäßige Pensionskassenleistungen noch 
Renten auf Grund der Unfallversicherung beanspruchen konnten, sind, wie 
in den früheren Jahren, aus den Mitteln der Eisenbahnverwaltung sowie 
aus einigen der Eisenbahnverwaltung zur Verfügung stehenden, aus den 
Vermögensbeständen früherer Kasseneinrichtungen ausgesonderten Hilfs¬ 
fonds einmalige und laufende Beihilfen gewährt worden. 

Über die Zahl, das Lebensalter usw. der Empfänger laufender Bezüge 
aus der Abteilung B der Pensionskasse gibt die Anlage II (S. 94 bis 97) 
Auskunft. Werden die darin enthaltenen Ziffern zusammengefaßt, so erhält 
man nachstehende Übersicht: 


Zahl der Empfänger und Empfängerinnen 



von 

Pensionen, 
Kentenzu- 
schüsaen u. 
Ausnahme' 
renten 

von 

Witwen¬ 

geld 

von 

Waisen- 

1 geld 

zusammen 

i 

! 

Am 1. Januar 1012 waren vorhanden 

16 820 

21 698 

17 365 

65783 

* 1. * 1913 , 

17 761 

22 747 

17 787 

58 295 

Im Jahre 1918 sind hinzugetreten 

! 2 416 

2216 

— 

— 

aus dem Genuß ausgesehieden 

1 488 

880 

— 

— 

Am 1. Januar 1914 waren vorhanden 

18 689 

24 083 

18 176 | 

60 948 

durchschnittlich täglich waren 
vorhanden: 

im Jahre 1912 etwa ...... 

17 291 

22172 

i 

17 576 

57 089 

, 1913 „ . 

18 225 

23 415 

17 982 

59 622 
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Von den im Jahre 1913 aus dem Witwengeldbezuge ausgeschiedenen 
380 Frauen haben sich 193, im Jahre 1912 von 929 Frauen 177 wieder ver¬ 
heiratet. 

Von den in den Jahren 1912 und 1913 mit Hinterlassung empfangs¬ 
berechtigter Kinder verstorbenen Mitgliedern und Pensionären der Ab¬ 
teilung B haben hinterlassen: 


I 

! 




j ® 



im Jahre 

i 

1 

1 2 

l 

1 3 

4 

5 

6 und mehr 

J, 

Kind 

Kinder 

1912 . . . . j 

310 

230 

187 

102 

53 

52 

1913 .... 

348 

2 G6 

176 

ioi ! 

1 

63 

42 

1 


Alle zum Waisengeldbezug berechtigten Kinder verteilten sich, wie folgt, 
auf die einzelnen Lebensalter Jahrgänge: 




Zahl bei 

» 

einem Lebensalter von Jahren 



ntcr 

1 

i 

| 1 2 3 

! i 

1 

| 4 

i 

6 

6 7 8 

9 

10 

i i 

11 12 | 13 

i ! 1 

14 

am I. Januar 1913 

187 

299 416 667 

r 

762 

849 

1 1 i I 

1049j 1166 13271421 

1629 

l'l 1 

176111933 2090 

2242 

1 

. I. „ 1914 

200 

324 418;&79 

„ 1 

807 

896 

1062 1261 13861605 

1 1 

1622 

1806:19202109 2301 

1 1 1 


Von den von der Abteilung B erstatteten Beiträgen kommen (unter 
Einschluß der Wasserbauarbeiter): 

auf ausgeschiedene Kassenmitglieder. 1 575 773 M-, 

„ Hinterbliebene gestorbener Kassenmitglieder 17 877 „ . 

Der Betrag der an ausgeschiedene Kassenmitglieder der Eisenbahn¬ 
verwaltung von der Abteilung B erstatteten Beiträge ist von 1035 874 Jl 
im Jahre 1912 auf 1 569 161 <M, d. i. um 533 287 M gestiegen. Diese außer¬ 
gewöhnliche Steigerung ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß (s. 
Archiv für 1914, S. 42/43) die Pflichtmitgliedschaft für die außerhalb des 
Beamtenverhältnisses beschäftigten Eisenbahnbediensteten, die gleichzeitig 
nach dem am 1. Januar 1913 in Kraft getretenen Versicherungsgesetz für 
Angestellte versicherungspflichtig wurden, mit dem 31. März 1913 auf¬ 
gehoben und diesen Bediensteten das Becht eingeräumt worden ist, die Er¬ 
stattung der aus eigenen Mitteln zur Abteilung B entrichteten Beiträge zu 
beantragen. Von diesem Rechte ist in weitem Umfange Gebrauch gemacht 
worden. 
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Die Überschüsse aer Einnahmen über die Ausgaben und die Ver¬ 
mögensbestände werden in folgender Tafel zusammengestellt: 


Es betrugen 

! 

Betrag 

bei der Abteilung 

durchschnittlich kamen 
auf je ein am JahreBSchluß 
vorhandenes Kassenmitglied 1 ) 
bei der Abteilung 


A 

B 

A 

B 


M 

M 

M 

J6 

die Überschüsse: 

des Jahres 1912 ..... 

„ * 1913 . 

4 326 059 

5215 443 

17 208586 

18 830241 

11,21 

11,84 

50,86 

52^1 

■die Vermögensbostände: 
am Schluß 

des Jahres 1912 . 

„ „ 1913 . 

47 639 806 

52 251500 

II 

160673 703 

168010299 

123,48 

| 118,68 

444,98 

466,78 


Von dem Vermögen der Abteilung A kommen: 
auf das Gemeinvermögen 5 016 645 M ( 3 057 199 <M> im Jahre 1912), 
„ „ Sondervermögen 47 234 865 „ (44 582 606 „ „ „ 1912). 

Das Gesamtvermögen setzt sich, wie folgt, zusammen: 



J Abteilung A 

Abteilung B 


« 16 

J6 

bar. 

— 402 721 

1 

5 291 546 

Darlehen usw. 

27041601 

104014705 

Wertpapiere. 

! 23 273 621 

57 940 239 

Grundstücke. 

2123758 

763809 

Bewegliche Einrichtungen . . . 

215 241 

— 

zusammen . . . 

52 251 500 

1 

168010299 


Baugenossenschaften, denen ausschließlich oder in größerer Zahl Eisen¬ 
bahnarbeiter und untere Eisenbahnbeamte angehören, sind nach und nach 
rund 28,2 Millionen Mark gegen einen Zinsfuß von 3 bis 3,5 % bewilligt 
oder zugesagt worden. Dadurch ist den Bestrebungen zur Verbesserung 
der Wohnungsverhältnisse des unteren Eisenbahnpersonals eine wesentliche 
Förderung zuteil geworden. 

') d. h. mit Einschluß der "Wasserbauarbeiter. 
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2. Krankenversicherung. 

A. Eisenbahn-Betriebskrankenkassen. 


Für jeden der 21 Eisenbahndirektionsbezirke ist eine Betriebskranken¬ 
kasse errichtet. Jede dieser Kassen umfaßt sämtliche im Direktionsbezirk 
außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten versicherungspflichtigen 
Bediensteten (Bahnunterhaltungs-, Betriebs- und Werkstättenarbeiter). Die 
bei dem Eisenbahn-Zentralamt beschäftigten kirankenversicherungspflich- 
tigen Bediensteten sind der Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirek¬ 
tionsbezirk Berlin zugeteilt. 

Einen Überblick über Umfang und Wirksamkeit der Eisenbahnbetriebs¬ 
krankenkassen im Jahre 1913 gewähren die Darstellungen über die Zahl 
der Mitglieder (Anlage III), über die Zahl der Erkrankungsfälle, Krank¬ 
heitstage und Sterbefälle (Anlage IV), über die Einnahmen (Anlage V), 
über die Ausgaben und die Vermögensbestände (Anlage VI) und über die 
Leistungen (Anlage VII) jeder einzelnen Betriebskrankenkasse und der 
Gesamtheit der Kassen (s. S. 98 ff.). 

Am Schluß des Berichtsjahres erhoben (wie im Vorjahre) von den 
21 Kassen 8 einen Beitrag von 3 %, 5 Kassen von 3,8 %, 8 Kassen von 
3.6 %. Die Beiträge werden zu zwei Dritteln von den Mitgliedern und zu 
einem Drittel von der Eisenbahnverwaltung gezahlt. 

Der Umfang der Leistungen der Krankenkassen — freie ärztliche 
Behandlung, Arznei und andere Heilmittel, Krankengeld, Kur- und Ver¬ 
pflegung sowie Sterbegeld — ist, wie die Anlage VII (S. 108) ergibt, bei den 
einzelnen Krankenkassen je nach ihrer Vermögenslage verschieden gewesen. 
Alle Eisenbahnbetriebskrankenkassen sind teils in der Dauer, teils in der 
Höhe ihrer Leistungen, teils in beiden, über die durch das Krankenversiche¬ 
rungsgesetz vorgeschriebenen Mindestleistungen hinausgegangen. 

Am Schluß des Berichtsjahres zahlten, wie am Schluß des Vorjahres, 
U Kassen Krankengeld über die gesetzliche Mindestdauer von 26 Wochen 
hinaus, und zwar 3 auf 30 Wochen, 8 auf 39 Wochen, 1 auf 45 Wochen 
und 2 Kassen auf 1 Jahr, d. i. auf die höchste gesetzlich zulässige Dauer. Von 
sämtlichen Kassen gewährten wie im Vorjahre 13 Kassen mehr als die 
Hälfte bis zu zwei Dritteln des Arbeitsverdienstes als Krankengeld. Von 
der Mehrzahl der Eisenbahnbetriebskrankenkassen wurde das Kranken¬ 
geld vom ersten Tage der Erkrankung ab gezahlt, wenn die Krankheit mit 
dem Tode endete oder die Erwerbsunfähigkeit durch eine bei der Arbeit 
erlittene Verletzung hervorgerufen war. Besonders umfangreich war, wie 
in den früheren Jahren, die Fürsorge für erkrankte Angehörige der Kassen - 
mitglieder, indem ihnen bei sämtlichen Kassen freie ärztliche Behandlung 
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und bei fast sämtlichen Kassen (18, wie im Vorjahre) auch auf die gleiche 
Dauer wie den Kassenmitgliedern geboten war. Ferner wurden von sämt¬ 
lichen Kassen die Kosten der für die Angehörigen gelieferten Arzneien ganz 
oder zum Teil übernommen. Außerdem zahlten sämtliche Kassen beim 
Ableben von Angehörigen Sterbegeld. Wenn nur ein Drittel der Arzt¬ 
gebühren und Krankenhauskosten als Kosten der ärztlichen Behandlung 
der Familienangehörigen gerechnet wird, so haben die Eisenbahnkranken¬ 
kassen infolge von Erkrankung oder Absterben von Familienangehörigen 
der Kassenmitglieder im Jahre 1913 im ganzen rund 3 184 800 Ji auf¬ 
gewendet. 

Bei der Mehrzahl der Krankenkassen ist an verschiedenen Orten eine 
beschränkte freie Arztwahl in der Weise eingeführt, daß es den Kassen- 
mitgliedem eines bestimmten Kurbezirks gestattet ist, unter mehreren für 
diesen Bezirk vom Kassenvorstand vertraglich bestellten Kassenärzten einen 
zu wählen, und zwar mindestens für ein Jahr. Innerhalb der festgesetzten 
Frist ist ein Wechsel des Arztes nur aus dringenden Gründen mit Genehmi¬ 
gung des Kassenvorstandes zulässig. 

Nachstehende Zusammenstellung ergibt die Zahl der Krankenkassen¬ 
mitglieder in den beiden letzten Jahren und die Bewegung der Mitglieder¬ 
zahl in den einzelnen Monaten: 



! 

Zahl 

der Mitglied e 

r 


Zeitpunkt 

der 

j Betriebskrankenkassen 

1 

der 

Baukrankenkassen 



19 12 

19 13 | 

19 12 ; 

19 13 

am 

1 . Januar. 

1 i 

339 084 

| 

361 456 

1 1072 

1 120 


1 . Februar. 

338518 

363 435 

783 

1 265 


1 . März. 

340 106 

365 590 

684 

1 342 


1 . April. 

344 957 

369 1G5 

924 

2 710 


1 . Mai. 

347 620 

372 13S 

927 

3 199 


1 . Juni. 

349 592 

376 114 

1 157 

3 288 

- 

1 . Juli. 

351 049 

379 733 

1 048 

3 243 

* 

1 . August. 

351 820 

382 300 

1 000 

3 403 

- 

1 . September. i 

352 489 

384 265 

818 

3193 

- 

1 . Oktober. 

354169 

385 796 

856 

3 185 


1 . November. I 

357 514 

388945 

821 

2985 


1 . Dezember. 

300 624 

390 392 

824 

2505 

„ : 

>1. Dezember.. 

3G1 458 

380 795 

728 

1 414 
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! Zahl 

der Mitglieder 

Zeitpunkt 

| der 

| Botriebskrankenkassen 

der 

Baukrankenkassen 


19 12 

19 13 

1912 

1913 

am ersten Tage jedes Monats 
durchschnittlich J ) . 

1 

349 924 ! 

i 

377 394 

1 896 

2527 

Nach Abzug der nicht versiclie- 
rungspflichtigen Kassen¬ 
mitglieder . 

1 532 j 

1549 



verbleiben als versicherungs¬ 
pflichtig durchschnittlich . j 

1 

348 392 

I 1 

375 845 j 

j 

j 896 

2 527 


An weiblichen Mitgliedern zählten die Krankenkassen am Schluß des 
Jahres 1913 = 10 618 gegen 11 046 am Schluß des Vorjahres. 

Die Durchschnittszahl betrug bei Zugrundelegung des mittleren Mit¬ 
gliederbestandes für je eine Betriebskrankenkasse im Jahre 1913 = 17971. 
Die größte Zahl hatte die Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirek¬ 
tionsbezirk Essen mit 27 264, die kleinste Zahl mit 11645 die Betriebs¬ 
krankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk Münster. 

Die Zahl der Sterbefälle unter den Kassenmitgliedern belief sich im 
Jahre 1913 auf 2019 gegen 2113 im Jahre 1912. 

Auf je 100 Mitglieder kamen 0,53 Sterbefälle gegen 0,oo im Jahre 1912. 

Bei den Betriebskrankenkassen des Reichsgebietes kamen durchschnitt¬ 
lich auf je 100 Mitglieder im Jahre 1912 = 0,68 Sterbefälle. 

Beim Tode von Familienangehörigen (Ehefrauen und 
Kindern) ist im Jahre 1913 in 11426, im Jahre 1912 in 10 806 Fällen 
Sterbegeld gezahlt worden. 


1 ) Nach der Reichsstatistik der Krankenversicherung belief sich die durch¬ 
schnittliche Mitgliederzahl bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebietes im 
Jahre 1912 auf 3 568 795, bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebietes auf 13103 
und bei allen Krankenkassen des Reichsgebietes auf 13 217 705. — Die Zahl der 
Mitglieder der Eisenbahnbaukrankenkassen umfaßt nicht alle bei den Bauaus¬ 
führungen beschäftigt gewesenen Arbeiter, da für mehrere Bauten von geringerem 
Umfang und kürzerer Dauer besondere Krankenkassen nicht errichtet gewesen 
sind, die beschäftigten Arbeiter vielmehr zum Teil Orts- oder anderen Kranken¬ 
kassen angehörten, zum Teil überhaupt an einer Krankenkasse nicht teilgenom- 
raen haben, wie unter B dieses Abschnitts näher angegeben ist — Die Betriebs¬ 
krankenkassen der vereinigten preußischen und hessischen Staatsbahnen um¬ 
faßten am Schluß des Jahres 1912 Vio aller Betriebskrankenkassen im Reich und 
die Baukrankenkassen dieser Bahnen fast ‘h* aller Baukrankenkassenmitglieder 
im Reich. 
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Im Durchschnitt kamen an Todesfällen von Familienangehörigen auf 
je 100 Mitglieder im Jahre 1912 = 3,oo, im Jahre 1913 = 3,os. 


Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheitstage unter den Kassen¬ 
mitgliedern 1 ) in dem Berichtsjahr und dem vorauigegangenen Jahre er¬ 
gibt sich aus der nachstehenden Tabelle: 


1 1 2 3 14,5 

_|_. 1 _iL . . 

i 

6 

i 

7 8 

9 10 11 

Er krank vingsfälle 

1 

K rankheits t a g e 


im | 

i 

Jahre , 

1' 

' 1 ! 

für je ‘ 

j 

j davon infolge 
von Unfällen 

! 

für 

für i einen 

i davon infolge 
Unfällen 

von 

100 

uber- 

Mit- t 
haupt 1 i 

| : ghe- : 

1 j 
der , 

über¬ 

haupt 

für je 
100 
Mit- ; 
glie- ! 
der 

über¬ 

haupt 

1 

ein Er- ! 

kran- 1 
Mit- kungs- ' 

glied ! fal1 

1 ; (s P . 2 ) j 

■ i 

! für ! 
über- e i n 

haupt Mit- | 
glied 

i i 

für 
einen 
Er- 
kran- 
kungs- 
fall 
(Sp. 4) 

j 

1912 

Hl 

131 961 ; 37,71 

32 265 

i 

i 

9, *3 | 

3 183 588 

9 ,io 

| 1 

24,13 | 

! 

689 479 | 1,97 

21,37 

1913 

136 363! 36,13 

35 653 

9,45 j 

3 234 364 

8,57 

23,7, 

! 1 

773 275 2,^, 

21,69 


Ein Vergleich der Zahl der Erkrankungsfälle unter den Mitgliedern 
der Eisenbahnkrankenkassen mit den gleichen Zahlen anderer Kassen zeigt, 
daß die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter nicht ungünstig sind. 
Beispielsweise erkrankten auf je 100 Mitglieder: 


'! 

bei 

\ . 

bei den 

bei sämtlichen 

im Jahre 

den Eisenbahn- 

Knappschaftskassen 

Betriebskrankenkasse n 

Betriebs¬ 

im 

des 


krankenkassen 

preußischen Staat 

Deutschen Reichs 

1911 

38,03 

56,3 

48,7 

1912 

1 37,71 

i 1 

55,4 

48,9 


*) Als Erkraukungsfälle und Krankheitstage sind nur die gezählt, für die 
Ausgaben an Krankengeld, Verpflegvmgskosten an Krankenanstalten, Ersatz¬ 
leistungen an die Eisenbahnverwaltung oder Dritte für gewährte Krankenunter- 
stützung entstanden sind. Krankheitsfälle, in denen keine Erwerbsunfähigkeit 
eingetreten, also kein Krankengeld gezahlt ist, und Krankheitstage, die inner¬ 
halb der Wartezeit (§ 6 Ziffer 2 des Krankenversicherungsgesetzes) liegen, so¬ 
wie die Erkrankungen in den Familien der Kassenmitglieder sind unberücksichtigt 
geblieben. 
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Bei der Zahl der Krankheitstage ist zu berücksichtigen, daß die Eisen- 
hahnkr&nkenkassen weit über da« gesetzliche Mindestmaß und weit über 
die Leistungen der meisten anderen Kassen hinaus eine Fürsorge gewähr¬ 
leisten. 

Es zahlten durchschnittlich jedem Erkrankten Krankenunterstützung 
für Tage: 

i i 

die Eisenbahn- (; die Knappschafts- die Betriebskranken- 
im Jahre ■ betriebs- kassen kasson 

krankenkassen in Preußen des Deutschen Reichs 


1911 2B,u 17,* 18,7 

1912 24,13 16,9 18,1 

Wie sich bei den einzelnen Eisenbahnbetriebskrankenkassen die Krank¬ 
heit*?- und Sterblichkeitsziffern im Jahre 1913 gestellt haben, zeigt die An¬ 
lage IV (S. 100 und 101). 

Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahre sind gegenüber dem 
Vorjahre um 1684 907 dt gestiegen. Dies beruht im wesentlichen auf Er¬ 
höhung der Beiträge infolge Steigerung des beitragspflichtigen Lohnein- 
kommens. Dieses ist bei den Betriebsarbeitern einschließlich Gehilfen und 
Hilfsbediensteten von 1278 dt auf 1315 dt, den Bahnunterhaltungsarbeitern 
von 930 dt- auf 954 dt und den Werkstättenarbeitem ausschl. der Lehrlinge 
von 1536 M auf 1608 dt gestiegen. 

Der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern aus ihren eigenen 
Mitteln zu leistende Beitrag belief sich im Durchschnitt für ein Mitglied im 
Jahre 1912 auf 26,39 dt, im Jahre 1913 auf 27,44 dt. 


Die Jahreseinnahmen der Krankenkassen werden durch nachstehende 
Cbersicht veranschaulicht: 


1 

Bezeichnung 

der 

Betrag 

1913 


e i n 

für 

Mitglied 

\ 

In % zur 
Summe 
der eigent¬ 
lichen 

Einnahmen 

der Krankenkassen 

t 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 

Einnahmen 
für 1913 

| J6 

M 

M 

j <M> 


i M 

% 

Zinsen . 

\ 

\ 611876 

i 

i 

1,62 

1,65 

I 

1,68 

1,66 

1,62 

3,69 

Hmrittsgelder. 

1 

30 537 i 

0,06 

1 1 

0,06 

0,07 

0,07 

0,08 

0,19 
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Bezeichnung 

der 

Betrag 


e i n 

für 

Mitglied 


In % zur 
Summe 
der eigen t- 
lichen 
Einnahmen 
für 1913 

% 

Einnahmen 

der Krankenkassen 

1913 

M 

1909 

M 

1910 

1911 

J6 

1912 

M 

1913 

M 

Laufende Beiträge 

der versicherungspflichtigen Mit¬ 
glieder . 

der Eisenbahnverwaltung .... 

l 

10312626 

5 156 666 

■35,24 

36,3t 

38,00 

39,75 

41,13 

i 

i 

der nicht versicherungspflichtigen 
Mitglieder. 

Ersatzleistungen der Eisenbahnver¬ 
waltung und anderer Dritter für 
gewährte Krankenunterstützung. 

53192 

i 

! 338933 

i 

0,9t 

0,76 

0,83 

0,89 

0,90 

j 93,70 

1 

2,05 

Geldstrafen und sonstige Ein- • 
nahmen. 

! 

j 61506 

0 ,it 

0,91 

0,t5 

0,16 

0,16 

0,37 

Summe der eigentlichen Ein¬ 
nahmen . 

i 1 

16564135 | 

I 37,96 

88,99 

40,73 

42,59 

43,89 

100 , oo 

Dazu nachrichtlich: 

aus verkauften Wertpapieren, 
zurückgezogenen Bankein¬ 

lagen, aufgenommenen Dar- 1 
lohen usw. 

1 

58116 

1 

1 





1 _ 

insgesamt . . . 

16622251 


— 

” 1 

[ 

1 

— 

1 


Die Eisenbahnverwaltung leistete an Zuschüssen halb soviel wie die 
versicherungspflichtigen Mitglieder und bestritt außerdem die gesamten 
Kosten der Kassen- und Rechnungsführung. 

An Zinsen sind auf je 100 M des am Anfang des Jahres vorhandenen 
Vermögens durchschnittlich 3,87 M gegen 3,7» M im Vorjahre erzielt worden. 

Eine Übersicht über die Einnahmen der einzelnen Eisenbahnbetriebs¬ 
krankenkassen im Jahre 1913 ist als Anlage V (S. 102 und 103) beigefügt. 

Die Jahresausgaben der Krankenkassen sind in der nachfolgenden 
Übersicht zusammengestellt: 
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Bezeichnung 

der 

Ausgaben 

der 

Krankenkasse n 

Betrag 

f ü 

r * 

r ein Mitglied 

Ip d/o zur 
Summe der 
eigentlichen 

1913 

M 

! 

1909 

Ji 

1910 

M 

1911 

M 

1 

1912 

J6 

1913 

M 

Ausgaben 

1913 

% 

für Entliehe» Behandlung. 

, Arzneien und sonstige Heil¬ 
mittel: 

4172796 

10,36 

10,56 

10,73 

10,83 

11,07 

28,39 

■ 

a) für Kassenmitglieder . . . 

903 479 

2,33 

2,89 

2,45 

2,44 

2,39 

6,15 

b) für ihre Angehörigen . . . , 

1 

. Krankengeld: j 

a) an Kassenmitglieder. . . . 

863406 

6263957 

2,10 

2,35 

2*3 

2,36 

2,39 

5,88 

b) an Angehörige von in 
Krankenanstalten nnterge- ; 
brachten Kassenmitgliedern 
, Wöchnerinnenunterstützung 1 

243 714 

>17,51 

1 

16,88 

18,48 

18,03 

17,24 

• 

44,38 

für weibliche Mitglieder . . 

» Unterstützung wahrend der 
Schwangerschaft: 

12172 

0,03 

i 

J 

0,04 

0,04 

0,03 

0,03 

0,08 

a) für weibliche Mitglieder. . 

b) für Ehefrauen von Mit¬ 

| - 




— 


— 

gliedern ........... { 

t Kor- und Verpilegungskosten 1 

1 

i 


j 

1 


1 , 

1 

an Krankenanstalten .... ! 

* Sterbegeld: 1 

1263461 

' 

, 1 

1 2,60 

! 

j 2,67 

1 

3,04 

1 

3,15 

3,35 

i 

1 

8*0 

a) beim Tode von Mitgliedern 

b) „ s » Angehörigen 

;j 286 674 

i 

1 

0,80 

i 0,71 

| 0,77 

0,80 

| 0,76 

1,95 

1 

1 

der Mitglieder....... 

1 

* Ersatzleistungen für anderweit 

609 313 

■| 1*9 

| 1,36 

i 

j 1,54 

1,35 

1,35 

| 

f 3,47 

gewahrte Unterstützungen 

j 1088 

0 ,oo 

0 ,oi 

, 0,oo 

0,00 

0 ,oo 

0 ,oo 

. Verwaltungskosten ...... 

i 148496 

0,31 

0,35 

! 

1 0)36 

| 

0,36 

0*9 

1,01 

> sonstige Ausgaben. 

27 834 

0,04 

0 ,io 

0,06 

0,05 

0,07 

0,19 

Summe der eigentlichen Ausgaben 
dazu für Kapitalanlagen usw. 

14 696 382 

1901 014 

37,46 

36*8 

39,79 

39,40 

38,94 

100 ,oo 

insgesamt . . 

16 597 396 

ll 

« 



1 


1 


Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1915. 5 


Digitized by 


Gck 'gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













66 


Wohlfahrtseinrichtungen der preußiseh- 


Die eigentlichen Aufwendungen, d. h. alle Ausgaben der Kassen ohne 
die Kapitalanlagen und zurückgezahlten Darlehen, haben im Jahre 1913- 
= 88,72 % der Gesamtsumme der eigentlichen Einnahmen (gegen 92,66 % 
im Jahre 1912) betragen. 

Wenn die Krankheitskosten, d. h. die Ausgaben für ärztliche Behand¬ 
lung, Arznei und sonstige Heilmittel, an Krankengeld, Wöchnerinnenunter¬ 
stützung, Kur- und Verpflegungskosten, Sterbegeld auf ein Mitglied, einen 
Erkrankungsfall und einen Krankheitstag zurückgeführt werden, so er¬ 
geben sich: 




bei den 


bei allen Betriebskrankenkassea 


Eisenbahnbetriebskrankenkassen 

i 

des Reichsgebietes 

im 



auf 

auf 


auf 

auf 

Jahre 

überhaupt 

auf ein 

einen 

einen 

auf ein 

einen 

einen 


Mitglied 

Erkran- 

Krank- 

Mitglied 

Erkran- 

Krank- 



kungsfall 

heitstag 

kungsfall 

heitstag 




M 

M 



c 46 

1912 

13643706 

38,99 

103,39 

4,99 

83,83 

| 70,1» 

3,80 

1913 

14620052 

38,47 

106,49 

4,49 

— 


— 


Die Kosten der ärztlichen Behandlung der Kassenmitglieder und ihrer 
Familienangehörigen sind, wie die Übersicht über die Jahresausgaben er¬ 
gibt, in den letzten Jahren infolge Erhöhung der Vergütungen für die Bahn¬ 
krankenkassenärzte stetig gestiegen. Die gleichen Kosten betrugen bei 
allen Betriebskrankenkassen des Reichs im Jahre 1912 für ein Mitglied 
8,49 Jt gegen 10,83 <M bei den Eisenbahnbetriebskrankenkassen. 


Die Ausgaben an Krankengeld betrugen: 




durchschnittlich für 

im Jahre 

überhaupt 

ein 

einen Er- 

einen *) 



Mitglied 

krankungsfall 

Krankheitstag 



M 


M 

1912. . . . 

6310 469 

18,03 

47,82 

1,98 

1913 .... 

i 

6607 671 

17,34 

< 

47,72 

1 

2,01 


An Sterbegeldern bei Todesfällen der Kassenmitglieder und ihrer 
Familienangehörigen sind 43 990 M mehr auf ge wendet worden als im Vor- 


*) Bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebietes 1.63 M im Jahre 1912. 
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jahre, was auf die Zunahme der Zahl der Sterbefälle bei den Angehörigen 
der Kassenmitglieder (11426 gegen 10 806) zurückzuführen ist. 
Durchschnittlich kamen: 



beim Tode 

von Kassenmitgliedern 

beim Tode 

1 von Angehörigen der 

Kassenmitglieder 

im Jahro 





bei 

auf einen 

bei 

auf einen 



insgesamt 

Sterbefall 

insgesamt 

Sterbefall 


Sterbefällen 

J6 

Sterbefällen 

M 

1912. . . . 

2113 

132^3 1 

10806 

43,66 

1913 .... 

2019 

141,89 

11426 

44,57 


In Wirklichkeit stellten sich die Durchschnittsbeträge des Sterbegeldes 
noch etwas höher, weil in der Zahl der Verstorbenen auch die durch Unfälle 
getöteten mit berücksichtigt sind, deren Hinterbliebene das Sterbegeld in Höhe 
der nach dem Unfallversicherungsgesetz zu vergütenden. Sätze aus dem 
Eisenbahnbetriebsfonds erhalten haben. 

Im Berichtsjahre betrug das Sterbegeld- für Mitglieder bei & Kassen 
das 30 fache, bei einer Kasse das 32 fache, bei 2 Kassen das 35 fache und 
bei 13 Kassen das 40 fache des zur Krankenkasse veranlagten Tagesver¬ 
dienstes. Die Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle bei den Angehörigen 
von Kassenmitgliedern übersteigt erheblich (tun 222639 <M) die Ausgabe 
an Sterbegeld für Todesfälle bei Kassenmitgliedern. 

Da die Eisenbahnverwaltung die Kosten der gesamten Rechnungs- und 
Kassenführung satzungsgemäß bestreitet, so sind die den Krankenkassen 
zur Last fallenden Verwaltungskosten (Entschädigungen der Ver¬ 
treter der Kassenmitglieder für entgangenen Arbeitsverdienst und für Aus¬ 
lagen bei Reisen in Angelegenheiten der Krankenkassen, Kosten der 
Krankenkontrolle, Kosten einzelner Drucksachen und dergl.) gering. Die 
sonstigen Ausgaben (zurückerstattete Beträge und Eintrittsgelder und dergl.)- 
sind ebenfalls nicht beträchtlich. 

• Die Anlagen VI und VII (S. 104 bis 109) gewähren einen Über¬ 
blick über die Ausgaben und die Vermögenslage sowie über den Umfang der 
satzungsmäßigen Beiträge und Leistungen der sämtlichen Eisenbahnbe¬ 
triebskrankenkassen. 

Das Gesamtvermögen der Eisenbahnbetriebskrankenkassen belief sich - 
am 1. Januar 1913 auf 15 802 6% am 1. Januar 1914 auf 17 227 523 <M. 
oder durchschnittlich auf 45,le JC und 45,65 Ji für ein Mitglied. 

5 * 
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B. Baukrankenkassen. 

Im Jahre 1913 waren die Eisenbahnbauarbeiter,, ebenso wie 
in den früheren Jahren, nur zum Teil bei besonders errichteten Eisenbahn¬ 
baukrankenkassen versichert. Bei den Bauausführungen von geringerem 
Umfang und von kürzerer Dauer ist von Einrichtung besonderer Kassen, 
mehrfach abgesehen und der Krankenversicherungspflicht durch Beteiligung 
bei Orts- und anderen Krankenkassen und bei der Gemeindekrankenversiche¬ 
rung genügt worden. 

Es waren am Anfang des Berichtsjahres 4 Eisenbahnbaukranken¬ 
kassen in Wirksamkeit. Im Laufe des Jahres wurden 3 Kassen neu ge¬ 
gründet und 2 nach beendeter Bautätigkeit wieder geschlossen, so daß am 
Ende des Jahres noch 5 Kassen bestanden. Die Zahl der Mitglieder 
'der Eisenbahnbaukrankenkassen ist bereits auf S. 60/61 mit angegeben worden. 

An Erkrankungsfällen und Krankheitstagen wurden bei den Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen gezählt: * 


im 

Jahre 

Erkrankungsfälle 

Krankheitstage 

überhaupt 

auf ein 
Mitglied 

überhaupt 

auf ein 
Mitglied 

auf einen Er¬ 
krankungsfall 

1912») 

419 

0,47 

7284 

8,18 

17,» 

1913 

1331 

0,58 

19487 

7,71 

14,64 


Die Zahl der Sterbefälle unter den Mitgliedern der Baukrankenkassen 
belief sich im Jahre 1913 auf 36 gegen 7 im Jahre 1912 oder durchschnitt¬ 
lich für je 100 Kassenmitglieder auf 1,42 gegen 0,78 im Jahre 1912. 

Die Einnahmen der Baukrankenkassen haben betragen: 



Betrag 

durchschnittl. auf 

ein Mitglied 

Bezeichnung der Einnahme 

1913 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 


M 

M 

<M> 

M 



Bestände aus dem Vorjahr. 

10 364 

6,61 

6,74 

10 ,oo 

30,47 

4,» 

Zinsen der Bestände usw. 

128 

0,17 

0,06 

0,10 

0,11 

0,05 

Eintrittsgeld.. 

— 

0 ,lo 

0,01 

0,ot 

— 

— 

Laufende Beiträge der Mitglieder, Bau¬ 







verwaltung und Unternehmer . . . 

91721 

37,16 

35,41 

32,66 

27,03 

36,80 


1 ) Boi allen Baukrankenkassen des Reichsgebietes kamen durchschnittlich 
im Jahre 1912 auf ein Mitglied 0,61 Erkrankungsfälle und 10,05 Krankheitstage, 
auf einen Erkrankungsfall 16,e Krankheitstage. 
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! 

Betrag 

✓ 

durchschnittl. auf ein Mitglied 

■ 

Bezeichnung der Einnahme 1 

i 

1913 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 


M 

M 

M 

M 



Außerordentliche Zuschüsse, sowie Vor- 







schüsse der Bauverwaltung und 1 
Unternehmer. 

i 

1,33 

0,3« 

1,55 

_ 


Ersatzleistungen für gewährte Unter- , 







Stützungen. .... ( 

469 

0,83 

0,06 

0,37 

0,16 

0,18 

Geldstrafen und andere Einnahmen. . 1 

2669 

2,01 

1,83 

4,18 

3,93 

1,01 

insgesamt . . . j 

106231 

47,76 J 

43,16 

48^3 

62,10 

41,64 


Der für ein Mitglied zu den Baukrankenkassen zu entrichtende Beitrag 
betrug im allgemeinen drei Hundertstel des durchschnittlichen oder wirk-* 
liehen Arbeitsverdienstes der Kassenmitglieder. 

An Ausgaben hatten die Baukrankenkassen im Jahre 1913 zu leisten: 


Bezeichnung 

der 


durchschnittlich auf 
ein Mitglied 

auf ein Mitglied 


Betrag 

über- 

gegenüber den 
Eisenbahn- 
betriebs- 
krankenkassen 

-4- tM> 


m 

den Jahren 


Ausgaben 

<* 

haupt 

M 


1909 

M 


1911 

M 

1912 

f&r Ärztliche Behandlung 
für Arznei und sonstige 

16 466 

6,53 

— 4,55 

6,31 

6,79 

6^i 

9,08 

10,88 

Heilmittel. 

7191 

2^3 

— 1,83 

3,05 

8,04 

8,39 

4,40 

3,47 

für Krankengeld . . . 
für Wöchnerinnenunter- 

19 362 

7,66 

— 9,58 

7,70 

9,09 

7,69 

8^9 

9,07 

Stützung . 

für Kur und Verpflegung 
in Krankenanstalten 



— 0,05 

0,01 




0,06 

und Lazaretten. . . 

31472 

12,45 

+ 9,io 

11,6t 

18,90 

14,38 

11,56 

10,94 

für Sterbegeld. 

für Ersatzleistungen für 
anderweit gewährte 

1965 

0,78 

— 1,83 

0,48 

0,85 

0,83 

0,50 

0,53 

Unterstützungen . . 
für Verwaltungskosten: 

i 

" | 

0,00 

f 

— 0,39 

1 i 

i 
j 

j 

0,02 

0,26 

0,10 

0,14 

0,07 

a) persönliche . . . 

b) sächliche .... 
für sonstige Kosten, 

insbesondere Unter¬ 
stützungen nach Voll¬ 

j 261 

0,10 

1 | 

0,65 

! 

0,73 

0,35 

1 

0,88 

1 

1 

| 

0,20 

endung der Bauten . 

1423 

0,56 

+ 0,49 j 

1,05 

2,08 

1,29 

1,08 

3,89 

insgesamt . . 

78140 

30,92 j 

— 8,02 i 

29,86 

40,16 

33,73 

36,48 

38^1 
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Die Ausgaben im Durchschnitt für ein Mitglied haben sich danach um 
8,02 <M niedriger gestellt als die Aufwendungen bei den Eisenbahnbetriebs- 
krankenkassen. Während sich die Ausgaben für Kur und Verpflegung dar 
Kassenmitglieder in Krankenanstalten wegen der Schwierigkeiten bei der 
Durchführung der Krankenfürsorge für die Bauarbeiter bedeutend höher 
stellen, sind die Ausgaben für ärztliche Behandlung, Arznei und Heilmittel, 
Krankengeld, Sterbegeld geringer, weil bei den Baukrankenk&ssen die 
satzungsmäßigen Leistungen im allgemeinen nicht über die gesetzlichen 
Mindestleistungen hinausgehen, insbesondere die Krankenfürsorge sich nicht 
auch auf die Familienangehörigen der Kassenmitglieder erstreckt. 

An Krankheitskosten kamen durchschnittlich: 


# 

bei den Eisenbahnbaukranken- 

bei allen Baukrankenkassen des 



kassen 


Reichsgebietes 

im Jahre 


auf einen 

auf einen 


auf einen 

auf einen 


auf ein 

Erkran- 

Krankheits- 

auf ein 

Erkran- 

Krankheits- 


Mitglied 

kungsfall 

tag 

Mitglied 

kungsfall 

tag 



M 


M 

M 


1912 

' 34,73 

74,34 

4,37 

32,93 

64,32 

3,17 

1913 

30,36 

| 67,44 

3,92 

— 

— 

i 

1 


Nennenswertes Vermögen pflegen die Baukrankenkassen aus den in 
früheren Berichten wiederholt angeführten Gründen (vgl. z. B. Archiv 1914, 
S. 81) nicht anzusammeln. 


C. Kranken- und Hinterbliebenenkasse des Allgemeinen Verbandes 
der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 

Reichsbahnen (Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse). 

Neben den bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen und bei der Ver¬ 
waltung der Reichseisenbahnen auf Grund gesetzlicher Vorschriften er¬ 
richteten Betriebskrankenkassen bietet die von dem „Allgemeinen Verbände 
der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 
Reichseisenbahnen“ errichtete, am 1 . Oktober 1904 in Wirksamkeit getretene 
Eisenbahn-Verbandskrankenkasse, über deren Organisation und Verwaltung 
im Jahrgang 1907 des Archivs S. 103 das nähere mitgeteilt ist, den Eisen¬ 
bahnbediensteten Gelegenheit zu einer weiteren, über die gesetzliche Kranken¬ 
versicherung hinausgehenden Fürsorge in Krankheitsfällen. 

Nachdem, wie auf S. 82 des Archivs für 1914 näher ausgeführt worden 
ist, durch den am 1 . April 1913 in Kraft getretenen IV. Nachtrag als Tarif III 
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«ine Hinterbliebenenversicherung in die Satzungen aufgenommen worden 
ißt, führt die Kasse vom genannten Zeitpunkt ab die Bezeichnung „Verbands* 
kranken* und Hinterbliebenenkasse“. 

Die Kasse umfaßt demnach: 

a) eine Eirankengeidversicherung (Tarif I), 

b) eine Arzneiversicherung (Tarif II), 

c) eine Witwen- und Waisenversicherung (Tarif III). 

Mit Tarif I und II ist eine Versicherung von Sterbegeld verbunden. 

Die Einnahmen, Ausgaben und Vermögensbestände der Kasse werden 
für jeden der drei Tarife gesondert nachgewieeen. 

I. Krankengeldversicherung (Tarif I). 

An der Krankengeldversicherung können nur die nach dem Kranken¬ 
versicherungsgesetz versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten für die 
Dauer der Versicherungspflicht teilnehmen. Durch diese Versicherung wird 
den Bediensteten Gelegenheit geboten, gegen Entrichtung äußerst niedriger 
Beiträge sich zu dem von den Eisenbahnbetriebskrankenkassen oder anderen 
Krankenkassen gewährten Krankengeld einen Krankengeldzuschuß in 
solcher Höhe zu versichern, daß sie während der Krankheit einen Ausfall an 
Verdienst nicht erleiden. Der Beitrag beträgt für je 25 4 tägliches oder 
1,75 dt wöchentliches Krankengeld nebst 15 dt Sterbegeld wöchentlich 5 -6- 
Als niedrigste Versicherung ist ein tägliches Krankengeld von 50 d nebst 
30 dt Sterbegeld und als höchste Versicherung vom 1. Januar 1912 ab 
ein tägliches Krankengeld von 3 dt nebst 180 dt Sterbegeld (anstatt von 
2,50 dt nebst 150 dt Sterbegeld) zugelassen. Bis zur Vollendung des 
45. Lebensjahres ist eine Erhöhung des versicherten Kranken- und Sterbe¬ 
geldes zulässig, später unzulässig mit Ausnahme des Falles, daß die 
Krankengeldleistungen der Betriebskrankenkassen, der das Mitglied ange¬ 
hört, herabgesetzt werden oder das Mitglied einen höheren Verdienst erhält 
Durch den am 1. April 1913 in Kraft getretenen IV. Nachtrag war den 
Mitgliedern, die von der am 1. Januar 1912 eingeführten Versicherung eines 
täglichen Krankengeldes von 2,75 dt und 3 dt nebst 165 dt und 180 dt 
Sterbegeld keinen Gebrauch machen konnten, weil sie bereits das 45. Lebens¬ 
jahr überschritten und den Höchstlohn erreicht hatten, das Recht einge¬ 
räumt worden, ein Krankengeld von 2,75 dt und 3 dt nebst zugehörigem 
Sterbegeld zu versichern, sofern sie den Antrag auf Höherversicherung bis 
zum 1. Oktober 1913 stellten. Bedingung war dabei ferner, daß sie am 
1. J anuar 1912 bereits ein Krankengeld von 2,so dt versichert seit dem 
1. Januar 1912 keine Lohnzulage erhalten hatten, körperlich und geistig 
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geäund sowie vollständig dienst- und' arbeitsfähig waren und innerhalb der 
lehrten zvfci? Jahrfe kein© Krankheiten überstanden hatten, die auf eine ge^ 
steigerte Krankheits- und Sterblichkeitsgefahr schließen ließen. 

Der Anspruch auf Krankengeld beginnt erst nach Ablauf von einem 
Monat nach dem Tage der Aufnahme, während das mit der Krankengeld¬ 
versicherung verbundene Sterbegeld erst nach einer Mitglieds- und Beitrags¬ 
zeit von 6 Moppten gezahlt wird. Das versicherte Krankengeld wird vom 
1. Januar 1912 ab nur noch auf die Dauer von 45 Wochen (bisher 
52 Wochefi) gewährt. Im Lauf eines Zeitraumes von zwei Jahren wird 
jedoch, dgs ^Krankengeld nur auf die Dauer von 65 Wochen gezahlt. 

Mit dem Ausscheiden aus der Beschäftigung oder mit dem Erlöschen 
der Versicherungspflicht endet auch die Mitgliedschaft bei Tarif I mit der 
Maßgabe, daß den Mitgliedern, die beim Axisscheiden aus der Beschäftigung 
eine Pension oder eine Invaliden- (Alters-) oder Unfallrente erhalten, der 
Anspruch auf das zuletzt versicherte Sterbegeld erhalten bleibt Erfolgt 
das Ausscheiden aus der^Beschäftigung wegen Krankheit, so erhalten die 
Ausscheidenden bei Fortzahlung der Beträge, die auch für die Dauer der 
Kränkenunterstützung erhoben werden, die Kassenleistungen vom 1. Januar 
1912 ab nicht mehr nur auf die Dauer von 6 Wochen nach dem Austritt 
aUs der Beschäftigung, sondern auf die volle satzungsmäßige Dauer. 

Die Zahl der Mitglieder betrug: 


im Jahre 


Zeitpunkt j 

1912 

, 

1918 

am 1. Januar. 

246917 

263 877 

„ 1. Februar. 

249 326 

267 485 

„ 1. März. 

261162 

269882 

„ 1. April. 

262006 

270 234 

„ 1. Mai. 

252118 

270042 

» 1- Juni. ]; 

252 588 

270376 

„ 1. Juli. 

253 986 

271 825 

„ 1. August. 

254998 

274 089 

„ 1. September. 

265 787 

276 388 

„ 1. Oktober. 

i 257128 

276466 

„ 1. November. 

259 057 

277118 

„ 1. Dezember. 

261 690 

280 551 

„ 31. Dezember. 

263877 

282643 

„ ersten Tage jedes Monats | 
durchschnittlich .... 

254 587 ' 

272998 
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Von den im Durchschnitt vorhanden gewesenen Mitgliedern kamen im 
Jahre 1913 = 11706 auf Bedienstete der Reddiseisenbahnen gegen 10 980 im 
Jahre 1912. 

Die auf die preußisch-hessischen Staatsbahnen fallende Zahl dieser 
Mitglieder (261292) stellt 69,24 % der Durchschnittszahl der Mitglieder der 
Betriebskrankenkassen dieser Bahnen (gegen 69,62 % im Jahre 1912) dar. 

Die Zahl der Mitglieder, die bei der Errichtung der Kasse bereits das 
40. Lebensjahr überschritten hatten, ist von 33457 auf 31 588 zurückge- 
gangen. Sie bilden die Gruppe der Mitglieder, für die die Verwaltung der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft' einen einmaligen Zuschuß von 
3 Millionen, die Verwaltung der Reichseisenbahnen einen solchen von 
200000 Ji der Kasse überwiesen hat. Dieser Zuschuß dient, wie im Jahr¬ 
gang 1907 des Archivs S. 105 näher ausgeführt, zum Ausgleich der Be¬ 
lastung, die der Kasse aus der Mitgliedschaft dieser Personen erwächst. 

Von den am Jahresschluß vorhandenen 282 643 Mitgliedern hatten 
versichert: 


Gegenstand der Versicherung 

Anzahl 

der 

Mitglieder 

ln Prozenten der Mitglieder 

rin Krankengeld 
von <M 

ein Sterbegeld 
von <M> 

1909 

% 

1910 

% 

1911 

% 

1912 

% 

1913 

°/o 

0^o 

30 

22262 

11,28 

10,«l 

9,5» 

8,60 

7,88 

0,7i 

46 

42649 

lß^5 

18,02 

17,40 

16,40 

16,0» 

1,00 

60 

94 493 

86,» 

35,49 

36,1» 

34,40 

33^5 

1^6 

75 

43 666 

14,14 

14,33 

14,65 

14,9» 

15,46 

1>*> 

90 

44601 

14,05 

14,60 

14,88 

15,47 

16,7» 

1,74 

106 

13 747 

3,so 

8,40 

8,95 

4,44 

4,88 

2/» 

120 | 

10982 

2,40 

2,39 

2,91 

8,60 

8,8» 

2^4 

136 : 

3117 




0,88 

1,1» 

2^o 

160 1 

1 

4622 



0,90 

1,08 

1,60 


166 

363 

— 

— 

— 

0,05 


3,oo 

180 

2 361 

— 

— 

— 

0,41 

0,84 

— 

— 

282 643 

100,oo 

100,00 

100,oo 

100,00 

i 

100,oo 


Die vorstehende Übersicht zeigt ein stetiges Aufsteigen der Versiche¬ 
rungen in den höheren Versicherungsstufen. 

Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheitstage unter den Mit¬ 
gliedern in dem Berichtsjahre und dem voraufgegangenen Jahre ergibt sich 
ans der nachstehenden Tabelle: 
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Erkrankungsfälle 

Krankheitstage 

im Jahre 

überhaupt 

für je 

100 

Mitglieder 

überhaupt 

für ein 
Mitglied 

für einen Er* 
krankungs- 
fall 

1912 

92413 

36,so 

2 329456 

9,13 

25,*i 

1913 

94 994 

33,oo 

2890672 

8,73 

25,oo 


Die Zahl der Sterbefälle belief sich im Jahre 1913 auf 1723 = 0,68 % 
für je 100 Mitglieder (0,69 % im Jahre 1912) und stellte sich um 0,io % 
höher als die Zahl der Sterbefälle bei den Betriebskrankenkassen. 


Die Einnahmen betrugen: 



über- 

für ein Mitglied 


haupt 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 


M 

M 

M 

M 

M 

M 

an Zinsen.. 

18 

0,oi 

0,oo 

0,oo 

0,oo 

0,00 

„ Eintrittsgeldern. 

41007 

0,13 

0,10 

0,u 

0,13 

0,16 

„ laufenden Beiträgen. 

3 243 581 

10,67 

10,78 

11,06 

11,55 

11,88 

„ sonstigen Einnahmen .... 

4165 

0,01 

0,0! 

0,01 

0,02 

0,09 

Summe .... 

3 288 761 

10,81 

10,90 

1 

11,18 

1 

11,70 

1 

12,03 


Die Einnahmen übersteigen die des Vorjahres um rd. 310 500 <M. 
Die Ausgaben stellten sich wie folgt dar: 



über- 

für ein Mitglied 


haupt 

1909 

1910 

1911 

1912 

191B 


M 

M 

c 

M 

M 

M 

für Krankengeld. 

3111824 

11,08 

10,13 

11,54 

11,85 

11,40 

„ Sterbegeld. 

136 758 

0,50 

0,43 

0,51 

0,52 

0,30 

* Krankenbeaufsichtigung . . 
v Verwaltungskosten: 

42401 

0,17 

0,17 

0,17 

0,16 

0,16 

a) persönliche. 

j 10903 

| 0,03 

0,03 

0,06 

' 0,06 

i 

0,0« 

b) sächliche. 

9969 

„ sonstige Ausgaben. 

956 

0,oo 

0,01 

0,01 

0,ot 

0,00 

Summe .... 

l 

3 312811 

11,78 

10,79 

12,39 

12,oo 

1 12,14 
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Die Ausgaben sind gegenüber dem Vorjahre um rd. 258 100 Jt höher 
gewesen und übersteigen die Einnahmen um 24050 <>#. 

Auf jeden der 1723 Sterbefälle kommt ein Sterbegeld von rd. 79 <M 
gegen 76 M im Jahre 1912. 

Der Vermögensbestand des Reservefonds belief sich am Ende des 
Jahres 1913 auf 1915 994 M. 

II. Arzneiversicherung (Tarif II). 

Die Arzneiversicherung ist nur den nach dem Krankenversicherungs¬ 
gesetz nicht versicherupgspflichtigen Eisenbahnbediensteten zugänglich. 
Durch sie soll diesen Bediensteten eine Erleichterung in der Bestreitung 
der Ausgaben für Arznei und Heilmittel geboten werden. 

Wie mit der Krankenversicherung, ist auch mit der Arzneiversiche- 
rung die Versicherung eines Sterbegeldes, und zwar von 150 <M ver¬ 
bunden. Dieses Sterbegeld wurde bisher nur beim Tode des Mitgliedes an 
die Ehefrau gezahlt Seit dem 1. April 1913 wird es, und zwar in gleicher 
Höhe auch beim Tode der Ehefrau eines Mitgliedes gewährt 

Die laufenden Beiträge sind mit Rücksicht auf vorstehende Erweiterung 
vom 1. April 1913 ab von 25 auf 30 4 wöchentlich erhöht worden. Für / 
diesen Beitrag werden nicht nur den Mitgliedern selbst, sondern auch ihren 
Angehörigen vom Beginn der Krankheit ab Arzneien, Verbandstücke, 
Bruchbänder und ähnliche Heilmittel bis zum Gesamtbetrag von 100 JL 
während eines Kalenderjahres geliefert. Auch werden die Kosten für 
Weine, die nicht lediglich zur Stärkung verordnet sind, bis zum Betrag von 
20 Ji während des Zeitraumes eines Kalenderjahres von der Kasse getragen. 
Kosten für Badereisen und sonstige größere Kuren fallen indes der Kasse 
nicht zur Last 

Während bei der Krankenversicherung mit dem Ausscheiden aus der 
Beschäftigung die Mitgliedschaft erlischt, ist den Mitgliedern des Tarifs n 
bei dem Übertritt in den Ruhestand gestattet die Mitgliedschaft fortzu¬ 
setzen. Auch ist den Witwen der verstorbenen Mitglieder des Tarifs II das 
Recht eingeräumt, in die Versicherung des Ehemannes einzutreten. 

Die bei der Krankenversicherung eingeführten Karenzzeiten für den 
Bezug des Krankengeldes und des Sterbegeldes gelten auch für den Tarif n. 

Die Zahl der Mitglieder ist im Jahre 1913 von 40 280 auf 45 327 ge¬ 
stiegen. 

Von den letzteren waren: 

32 968 (28 797 im Jahre 1912) untere Beamte, 

11627 (10 851 „ „ 1912) mittlere Beamte, 

332 ( 270 „ „ 1912) Pensionäre, und 

400 ( 362 „ „ 1912) Witwen. 
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Die Einnahmen betrugen: 

an Zinsen . . 578 <M 

Eintrittsgeldern. 2034 „ 


„ laufenden Beiträgen . . . 656 430 „ 

„ sonstigen Einnahmen ... 1151 „ 

zusammen . . 660193 cH. 

Die Ausgaben beliefen sich: 

für Arznei und Heilmittel auf . . 490 306 d( 

„ Sterbegeld beim Tode: 

a) versicherter Mitglieder auf 32 880 ,, 

b) der Ehefrauen v. Mitgl. auf 4 650 „ 

,, Verwaltungskosten auf . . 4 079 „ 

,, sonstige Ausgaben .... 328 „ 

zusammen auf 532 243 JC. 

Der Vermögensbestand des Reservefonds betrug am Ende des Jahres 
1913 = 612570 


UI. Witwen- und W&isenrentenversicherung (Tarif IU). 

Die Witwen- und Waisenrentenversicherung steht allen im Beamten- 
verh&ltnis befindlichen Eisenbahnbediensteten — auch nach Vollendung: 
des 40. Lebensjahres — frei, sofern sie Mitglieder eines am Staatseisen- 
bahnverbande beteiligten Eisenbahnvereins sind. Ausnahmsweise können 
fiuch Eisenbahnbedienstete, die nicht Mitglieder solcher Eisenbahnvereine 
sind, zum Abschluß einer solchen Versicherung zugelassen werden, ins¬ 
besondere dann, wenn sie an Orten wohnen, wo solche Eisenbahnvereine 
nicht bestehen, und ihnen die Möglichkeit nicht geboten ist, einem Eisen¬ 
bahnverein beizutreten. 

Uber die zulässigen Arten der Versicherung und die Höhe der zu 
entrichtenden Beiträge, die auch, für die Dauer militärischer Dienst¬ 
leistungen erhoben werden, gibt die nachstehende Übersicht Aufschluß: 


Art der Versicherung ' 

Verpflichtung 

zur 

Zahlung der Beiträge 
bis 

Der Beitrag beträgt 
in Prozenten 
des jeweiligen diät&ri- 
sehen oder pensions¬ 
fähigen 

Diensteinkommens 

a) mit 10 Jahren Wartezeit. . . 

zur Pensionierung 

i % 

b) „ 6 „ „ • • • I 

zum Tode 

i „ 

C) » 6 » n ■ • • j 

zur Pensionierung 

4 „ 

d) ohne Wartezeit. 

! zum Tode | 

i£ » 

e) * * . 

zur Pensionierung f 

o 

- Tf 
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Beim Eintritt ist ein Eintrittsgeld von 1 J zu zahlen, wenn der 
Aufzunehmende nicht bereits Mitglied bei Tarif I oder II ist. 

Der Aufzunehmende muH körperlich und geistig gesund und dienst¬ 
fähig sein und darf innerhalb der letzten 2 Jahre keine Krankheiten 
überstanden haben, die auf eine gesteigerte Krankheits- oder Sterblich¬ 
keitsgefahr schließen lassen. Im allgemeinen genügt die Bestätigung der 
Gesundheit durch den Dienstvorsteher und wird die Beibringung eines 
ärztlichen Zeugnisses nicht verlangt. Ein solches kann jedoch — auf 
Kosten des Aufzunehmenden — in Zweifelsfällen gefordert werden und 
ist bei Versicherungen ohne Wartezeit stets beizubringen. 

Die Mitgliedschaft beginnt mit dem ersten Tage des auf den Eingang 
des Aufnahmeantrages bei dem Bezirksvorstände folgenden Kalender¬ 
vierteljahres, so daß von diesem Zeitpunkte ab die Wartezeit für den 
Bezug der Kassenleistungen zu rechnen ist. 

Die Kasse gewährt nach dem Tode eines Mitgliedes mit Ablauf 
des Kalendervierteljahres, in das der Tod fällt: 

A. Der Witwe des Mitgliedes als Witwenrente einen in vierteljähr¬ 
lichen Teilbeträgen im voraus zahlbaren Prozentatz des letzten diätari¬ 
schen oder pensionsfähigen Diensteinkommens des Mannes und zwar, 
wenn der Mann gestorben ist. 


bis zum Ablauf des 6. Amtsjahres 10 % 


nach 

Ablauf des 

6. 

77 

77 

77 

77 

9. 

*/ 

77 

9 

/ w 

17 

n 

77 

77 

9. 

77 

77 

77 

11 

12. 

77 

8 

77 

77 

77 

77 

12. 

77 

77 

77 

77 

15. 

77 

7 

77 

77 

77 

17 

15. 

77 

77 

77 

11 

18. 

77 

6 

77 

77 

77 

77 

18. 

77 

77 

77 

77 

21. 

77 

5 

77 

7 * 

77 

77 

21. 

77 

11 

77 

77 

24. 

77 

4 

77 

71 

77 

7 ) 

24. 

77 

77 

77 

77 

27. 

77 

C 

Ol 

H 

CO 

77 

77 

77 

27. 

77 

77 

77 

77 

30. 

77 

3 

77 

77 

17 

77 

30. 

Amtsjahres 

• • 

> • 


. . . . 

• 2V 2 „. 


Als Beginn der Amtsjahre gilt hierbei der Beginn des für die 
erste etatsmäßige Anstellung festgesetzten Besoldungsdienstalters, frühe¬ 
stens jedoch der Tag des Eintritts in das Beamtenverhältnis. Stirbt ein 
Mitglied vor der etatsmäßigen Anstellung, so erhält die Witwe in allen 
Fällen 10 % des letzten Diensteinkommens des Mannes als Witwenrente. 

B. Den ehelichen Kindern des Mitgliedes eine jährliche, in viertel¬ 
jährlichen Teilbeträgen im voraus zahlbare Waisenrente, die für jedes 
Kind a) sofern die Mutter lebt, ein Fünftel, 

b) sofern die Mutter nicht mehr lebt, ein Drittel der Witwenrente 
beträgt. 
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Der Gesamtbetrag der Waisenrente darf den Betrag der Witwen¬ 
rente nicht übersteigen. 

Der Anspruch auf die Eassenleistungen beginnt bei Versicherungen, 
ohne Wartezeit mit dem Tage des Beginns der Mitgliedschaft, im übrigen 
mit dem ersten Tage nach Ablauf der Wartezeit. 


Das Recht auf den Bezug der Witwen- und Waisenrente erlischt: 

a) für jeden Berechtigten mit Ablauf des Kalendervierteljahres, in¬ 
dem er sich verheiratet oder stirbt; 

b) für jede Waise außerdem mit Ablauf des Kalendervierteljahres,, 
in dem sie das 18. Lebensjahr vollendet. 

Der freiwillige Austritt aus der Kasse ist jederzeit nach sechs¬ 
wöchentlicher Kündigung, aber nur mit Ablauf eines Kalenderviertel¬ 
jahres zulässig. Die eingezahlten Beiträge werden nicht erstattet Nur 
bei Versicherung mit Wartezeit ist dies angängig, wenn beim Tode des 
Mitgliedes die Wartezeit noch nicht abgelaufen war, und eine Witwe 
oder eheliche Kinder hinterbleiben. 

Die Versicherung nach Tarif III ist am 1. Juli 1913 in Kraft 
getreten. 

Über die Zahl der Mitglieder und die Art der von ihnen abge¬ 
schlossenen Versicherungen (S. 76) gibt die nachstehende Übersicht 
Aufschluß: 



Zahl der Mitglieder 
bei Tarif 

zu¬ 

sammen 

ma 

mb 

mc 

md 

me 

Am 1. Juli 1918. 

411 

629 

372 

131 

93 

1636 

Im Laufe des Rechnungsjahres 







eingetreten. 

14 

14 

7 

5 

7 

47 

ausgeschieden: 







a) ohne Rentenanspruch 







durch Tod. 

1 

1 

1 

— 

— 

a 

„ Aufgabe der Versicherung 

6 

8 

1 

— 

1 

16* 

b) mit Rentenanspruch. 

— 

— 

— 

1 

— 

1 

Beim Schluß des Rechnungsjahres vor¬ 







handen ... 

419 

534 

377 

1 

135 

. ; 

99 

1564 
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Von den vorstehenden 1564 Mitgliedern waren: 

725 Unterbeamte, 

799 mittlere Beamte, 

40 höhere Beamte. 

Es betrug die Zahl 

der Witwenrenten-Empfänger 1, 

„ Waisenrenten-Empfänger 3. 

Die Einnahmen betrugen: 


an Zinsen. 55 Ji 

an Eintrittsgeldern . 1070 Jl 

an laufenden Beiträgen. 22 478 Jl 

an sonstigen Einnahmen. 11 Jl 

zusammen . . 23620 Ji. 

Die Ausgaben beliefen sich 

für Waisenrenten auf. 22 Ji 

für Witwenrenten auf. 36 JL 

für Verwaltungskosten auf .... 977 Jl 

für sonstige Ausgaben auf .... 14 Jl 

zusammen . . 1049 Jl. 

Das Vermögen betrug 22 571 Jl. 


3. Unfallversicherung. 

Nach den Nachweisungen, die das Eisenbahn-Zentralamt und die 
Eisenbahndirektionen als staatliche Ausführungsbehörden im Sinne des 
<un L Januar 1913 in Kraft getretenen III. Buches der Reichsversiche- 
rongsordnung dem Reichsversicherungsamt für das Jahr 1913 eingereicht 
haben, hat die Zahl der gegen Unfall versicherten Personen bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft durchschnittlich 369 785 
gegenüber 341819 im Jahr.e 1912 betragen. 

Bei Beginn des Jahres 1913 liefen 24 217 Entschädigungen gegen¬ 
über 23 757 beim Beginn des Jahres 1912. Im Jahre 1913 sind aus Anlaß 
von 2740 Unfällen Entschädigungen auf Grund der Unfallversicherung 
festgesetzt worden, während sich die Zahl solcher Unfälle im Jahre 1912 
auf 2323 stellte. Unter den im Jahre 1913 verletzten und getöteten Per¬ 
sonen befeinden sich 22 weibliche erwachsene Personen und 3 männliche 
Personen unter 16 Jahren. 
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Über die Folgen der Unfälle in dem Jahre 1913 und in den vor¬ 
aufgegangenen Jahren gibt die nachstehende Übersicht Auskunft: 


Folgen der Unfälle 

Zahl der 
Unfälle 
im Jahre 

Auf je 100 Unfälle fallen 
durchschnittlich im Jahre 


1913 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 

Nur vorübergehende Erwerbs¬ 
unfähigkeit . 

Dauernde beschränkte Erwerbs¬ 

1212 

38, »7 

37,93 

36^5 

88,33 

44,23 

unfähigkeit . 

976 

42,89 

42,07 

43,88 

39,91 

35,69 

Dauernde völlige Erwerbsunfähigk. 

98 

6,48 

4,98 

4,93 

4,36 

3,58 

Tod. 

464 

13,8« 

16,ot 

16,14 

17,30 

16,57 

zusammen . . . 

2740 

— 

— 

— 

— 

i — 


Hiernach ist die Zahl der Verletzungen mit dauernder völliger 
Erwerbsunfähigkeit in den letzten Jahren erfreulicherweise gefallen. 

Die nachstehende Tabelle veranschaulicht die durchschnittliche 
■Größe der Unfallgefahr des Eisenbahnarbeiterpdrsonals in den letzten 
5 Jahren: 


Es kamen auf Verletzungen 

Zahl der 
Ver¬ 
letzungen 

auf je 1000 
versicherte Personen 


1913 

1909 

1910 

1911 

1912 

1913 

xnit vorübergehender Erwerbs¬ 
unfähigkeit . 

1212 

8,21 

2,60 

2,63 

2,60 

3,98 

mit dauernder beschränkter 
Erwerbsunfähigkeit. 

976 

3,60 

2,89 

3,11 

2,71 

2,64 

mit dauernder völliger Er¬ 
werbsunfähigkeit .. 

98 

0,46 

0,34 

0,35 

0,31 

0,26 

mit tödlichem Ausgang . . . . 

454 

1,19 

1,03 

1,09 

1,18 

1,2» 

zusammen . . . 

2740 

8^9 

6,86 

7,17 

■ 

6,80 

7,41 


Die Zahl der entschädigungsberechtigten Hinterbliebenen getöteter 
Arbeiter, für die Entschädigungen festgesetzt* worden sind, hat betragen: 




I 

Verwandte 

im Jahre 

Witwen 

Waisen 

aufsteigender 

Linie 

1912. 

297 

6% 

42 

1913 ... . 

332 

597 

36 
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Während die durchschnittliche Anzahl der bei der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung nach den Unfallversicherungsgesetzen entschädigten Unfälle 
auf je 1000 versicherte Personen im Jahre 1911 = 7,17 und im Jahre 1912 
= 6,80 betrug, stellte sich die Durchschnittszahl bei den gewerblichen Un¬ 
fallberuf sgenossenschaften nach den Vorlagen des Reichsversicherungs- 
amtes an den Reichstag insgesamt auf 7 ,15 im Jahre 1911 und auf 7,32 im 
Jahre 1912. Die Durchschnittszahl bei der Staatseisenbahnverwaltung 
bleibt hinter der bei einer größeren Zahl gewerblicher Genossenschaften 
erreichten Zahl zurück. 


So hatten beispielsweise von den bedeutenden Berufsgenossen¬ 
schaften eine höhere Durchschnittszahl: 


Berufsgenossenschaft 

Verletzte und Getötete 
auf je 1000 Versicherte 


1900 

1909 

1910 

1911 

1912 

Nordwestliche Eisen- uad Stahl-. 

11,16 

9,43 

I 

9,37 i 

8,54 

8,87 

Norddeutsche Holz-. 

10,61 

9,99 

9,41 

8,80 

8,98 

Müllerei-. 

15,93 

14,20 

13,80 1 

1441 

14^5 

Fuhrwerks-. 

1 21,38 

18,67 

18,51 

| 18,44 

17,90 

Knappschafts-. 

Rheinisch-Westfälische Hütten- und Walz¬ 

j 14,69 

15,88 

14,67 

: 14,55 

15,46 

werk- .. 

16,57 

15,98 

14,5t 

14,65 

14,67 

Brauerei- und Mälzerei-. 

14,4t 

1 

12,88 

; 11,45 

j 9,80 

9,25 


Die Zahl der Verletzungen und der Todesfälle von Eisenbahn- 
arbeitem, über die nach den Vorschriften der Reichs Versicherungsord¬ 
nung eine Unfallanzeige erstattet worden ist, ist aus nachstehender 
Tabelle ersichtlich: 


Zahl der Unfallanzeigen 
im Jahre 

überhaupt 

durchschnittlich auf 

1000 Versicherte 

1912. 

i 

31625 

j 

92,52 

1913. 

35814 

i 

96,85 


Nach § 1552 der Reichsversicherungsordnung ist eine Unfallanzeige 
zu erstatten, wenn durch den Unfall eine im Eisenbahnbetriebe beschäf¬ 
tigte Person getötet oder so verletzt ist, daß sie stirbt oder für mehr als 
drei Tage völlig oder teilweise arbeitsunfähig wird. Die Zahl dieser 
Unfälle ist gestiegen. Das Anwachsen erklärt sich aus der Steigerung 
der betrieblichen Leistungen. So hat sich die Zahl der auf 1 km Be- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915- 6 
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triebslänge fallenden Lökomotiv- und Wagenachskilometer von 22 516 
tind 617 288 im Jahre 1912 auf 22832 und'627 392 im'Jahre 1913 erhöht. 

Dagegen ist die Zahl der schweren Unfälle, d. h. solcher, auf Grund 
deren eine Unfallentschädigung beansprucht werden konnte", im Verhält¬ 
nis in den Vier letzten Jahren gefallen, ebenso die Zahl der entschädi¬ 
gungspflichtigen Unfälle im Vergleich zu den überhaupt gemeldeten Un¬ 
fällen. Auf je 1000 der Unfallmeldungen zurück geführt, betrug die Zahl 
der Entschädigungsbewilligungen im Jahre 1910 rd. 80, im Jahre 1911 
rd. 77, im Jahre 1912 rd. 73, im Jahre 1913 rd. 76. 

Unter'den entschädigungspflichtigen Unfällen überwiegen die Ver¬ 
letzungen, die nur in beschränktem Umfang die Erwerbsfähigkeit be¬ 
einträchtigt haben. Es hatten zur Folge von sämtlichen entschädigungs¬ 
pflichtigen Unfällen: 

dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit oder Tod: 

; r ; ,1912 . , .. 21,86% 

1913 .. 20,14%. 

Bei welchen Beschäftigungsarten die entschädigten Unfälle sich er¬ 
eignet haben, läßt die folgende Zusammenstellung erkennen: 


i 

Gegenstände und Vorgänge, 
bei denen 

Zahl der 

Tötungen und Verletzungen 

sich die Unfälle ereigneten 

1909 

1910 

. 1911 

1912 

1 

1913 

„ 1 , , * . 

Motoren, Wellenleitungen, Arbeits- 

! 


| 



maschinen. 

j 83 

53 

65 

\ 70 

83 

Fahrstühle, Aufzüge, Krane, Hebezeuge 

i 36 , 

43 

43 

! 44 

46 

Dampfkessel, Spreng- oder feuergefähr¬ 
liche Stoffe u. dgl. 

39 

30 

28 

i 

1 42 

96 

Zusammenbruch, Herab- und Umfallen 
von Gegenständen .. 

! 169 

140 

174 

179 

172 

Fall von Leitern, Treppen usw .! 

473 

341 

396 

372 

372 

Auf- und .Abiac^eq, Heben, Tragen von 
Lasten . . 

468 

368 

370 

348 

485 

überfahren durch Fuhrwerke ...... 

25 

29 

45 

26 

23 

Im Eisenbahnbetrieb (Uberfahren usw.) . |i 

868 

740 

787 

867 

1 139 

Handwerkszeug (einfache Geräte). . . . ! 

204 j 

203 

233 

219 

182 

Sonstige Gegenstände und Vorgänge . . ! 

210 | 

183 

171 

156 

202 

zusammen 

2574 

2130 

2 312 

2 323 

2 740 


In der nachstehenden Übersicht sind die einzelnen, auf Grund 
der Unfallversicherung geleisteten Ausgaben nachgewiesen und gleichzeitig 
die durchschnittlichen Aufwendungen für je einen der beteiligten Empfangs¬ 
berechtigten eingestellt. 
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Wohlfahrteeinrichtungen der Preußisch- 


Sämtliche Ausgaben umfassen nur solche Entschädigungsbeträge, die, 
abgesehen von den Entschädigungen aus Anlaß tätlicher Unfälle, nach Ab¬ 
lauf der ersten dreizehn Wochen nach dem Unfall zu leisten waren. Insbe¬ 
sondere sind bei den Heilungskosten auch die Krankengeldzuschüsse außer 
Betracht geblieben, die den Verletzten vom Beginn der fünften Woche nach 
dem Unfall in solchen Fällen zu gewähren sind, in denen die Kranken¬ 
kassen weniger als zwei Drittel des Arbeitsverdienstes als Krankengeld 
zahlen. Diese Mehrbeträge fallen auch nach der Reichsversicherungs¬ 
ordnung bei den gewerblichen Betrieben im allgemeinen (bisher ausschließ¬ 
lich) den Arbeitgebern zur Last. Von der Berufsgenossenschaft werden 
sie nur dann getragen, wenn die Unfallfolgen die 13. Woche überdauern. 
Das in derartigen Fällen von der Eisenbahnverwaltung als Berufsgenossen¬ 
schaft gezahlte erhöhte Krankengeld betrug nach der Übersicht im Jahre 
1913 = 46012 <M. 

Nach der Übersicht hat die Eisenbahnverwaltung im Jahre 1913 für 
39 988 (gegen 36 710 im Jahre 1912) verletzte Arbeiter, Witwen, Waisen, 
Enkel und Verwandte auf steigender Linie getöteter Arbeiter Zahlungen 
auf Grund der Unfallversicherung geleistet. Die Ausgaben sind, da der 
Abgang der aus den früheren Jahren herrührenden Verpflichtungen hinter 
dem Zugang an neuen Verpflichtungen erheblich zurückbleibt, in steter 
Steigerung begriffen. Sie waren im Jahre 1913 um 307 588 <M höher als im 
Jahre 1912. Von der Mehrausgabe fallen allein auf die Renten der Ver¬ 
letzten 136 245 Jt. Die bei den einzelnen Ausgabeposten eingetragenen 
Durchschnittsaufwendungen für eine jede der Personen, denen Unfall¬ 
entschädigungen gewährt sind, können nur ungefähr einen Anhalt für die 
Höhe der Durchschnittsbezüge eines Empfangsberechtigten geben. Dies 
trifft namentlich bei den Renten zu, weil der Zugang an neuen Empfängern 
den Abgang von Empfängern erheblich übersteigt und eine große Anzahl von 
Personen nur für einen Teil des Jahres Rente bezogen hat. Hieraus, über¬ 
wiegend aber aus dem weiteren Umstande, daß der Zugang an Leicht¬ 
verletzten und daher nur teilweise Erwerbsunfähigen weit größer ist als 
der Zugang an völlig Erwerbsunfähigen, ist es zu erklären, daß die 
Durchschnittsrente eines Verletzten im Berichtsjahre um ein geringes niedri¬ 
ger ist als im Vorjahre. Die Renten der Witwen und der Kinder Getöteter 
zeigen infolge der allgemeinen Erhöhung des Diensteinkommens eine größere 
Steigerung, obwohl auch hier der Zugang an Empfängern größer ist als der 
Abgang. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1913. 


85 


Von der den Berufsgenossenschaften erteilten Ermächtigung, über 
die Pflichtleistungen in gewissen Fällen (§§ 562, 582 Abs. 2, 590 Abs. 2, 
592 Abs. 3, 602, 613 Abs. 2 R.V.O.) hinauszugehen, können nach einer 
Anordnung des Ministers der öffentlichen Arbeiten auch die Eisenbahn¬ 
direktionen nach pflichtmäßigem Ermessen in geeigneten Fällen Gebrauch 
machen. Auf Grund dieser Ermächtigung sind im Jahre 1913 zusammen 
1453 <M gezahlt worden. In 773 Fällen ist Hilflosenrente gezahlt worden. 
Die Zahl dieser Fälle ist gegen die des Vorjahres (157) erheblich gestiegen, 
weil nach den Bestimmungen der Reichsversicherungsordnung Hilflosenrente 
auch bei teilweiser Erwerbsunfähigkeit gewährt werden kann. Die früher 
geforderte Voraussetzung völliger Erwerbsunfähigkeit ist weggefallen. 

Die in der Zusammenstellung außerdem erscheinenden Verwaltungs¬ 
kosten sind in der Hauptsache nur die Kosten für die Oberversicherungs- 
ämter und der Erlaß der Unfallverhütungsvorschriften, da alle Ausgaben, 
die durch die Tätigkeit der Behörden, Dienststellen und Beamten der Eisen- 
bahnverwaltung bei der Ausführung der Unfallversicherung erwachsen, als 
Betriebsausgaben der Eisenbahnverwaltung angesehen und nicht besonders 
verbucht werden. In Wirklichkeit sind die mit der Unfallversicherung zu¬ 
sammenhängenden Verwaltungskosten erheblich höher, da die Unfallunter¬ 
suchungen, die Festsetzung der Bezüge, die Abrechnung mit den Kranken¬ 
kassen, die Erledigung der beim Oberversicherungsamt eingelegten Beru¬ 
fungen, die Änderungen der Feststellungsbescheide bei Veränderungen des 
Zustandes der Verletzten usw. einen erheblichen Kostenaufwand verur¬ 
sachen. 
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*) Darunter 41 825 freiwillige Mitglieder und 63 Mitglieder im vorüber¬ 
gehenden Bezüge einer Invalidenrente. 
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*) Darunter: 

a) 39 127 freiwillige Mitglieder, 

b) 236945 männliche Verheiratete, 

c) 1710 Witwer mit Kindern unter 16 Jahren, 

d) 6897 weibliche Personen, 

e) 35 Mitglieder im vorübergehenden Bezüge einer Zusatzrente. 
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o 

6 
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85 

1 
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8Ü 
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2 


59 
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Noch: Anlage I. 


10 1 

I ii 

1 12 

1 18 

i 14 

' 16 1 

! 'i6 '• | 

17 


Zahl der Mitglieder der Abteilung "B 



im Jahr 


im Jahr 1913 aukgeichieden 


am 1. Januar 1914 mit 
einer Mitgliedzeit 

1913 

- ein* 

getreten 

mit 

Zusatz- 

feixte 

mit 

Unfall-i 

rente 

■ 

durch 

Tod 

. 

i 

l 

infolge 
Übernahme 
in das 
Beamten- i 
Verhältnis 

zusammen 
einschl. 
der aus 
anderen ' 
Ursachen 
Ausge¬ 
schiedenen 

1 

von noch 
nicht | 
6 

Jahren 

! 

| v$n 

mehr als 

5 

- *■ ■ • 

Jahren 


bauverwaftung. 


• 

' 





i 

• 


• 

. 

* 




• 

1 






i 

1 

1 


■ 

■ 




1 

1 

* 





i 

1 

i 






I 

1 

5 

; 

• 

i 



i; 

ü 

5 

* 

i 

i 


i 

i 



• % 

• 

1 

1 

. 

• i 

i 


i 

i 

i 

i 


1 

1 




i 

i 


1 

, 


. ; 


l 



• 

1 

* . 


• 




1 

1 

3 

1 

j 

• 



2 

i? 

i 

3 

! " 

i 

i 


2 

i 

l 

1 

2 

| 

‘ 


l 


1 

l, 

i 

l 

5 

4 j 

j 




2 

4 


•> 

o 

I 







3 

2 ! 
2 


i 



2 

1 

1 

1 

*2 1 



l 


1 


1 







i 

1 

5 1 
5 f 



l 


2 

1 

! 

i| 

3 

4 

4 





3 

1 

« 





2 

i 

4 

4 





1 
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Wohlfahrtaeinrichtungen der preußisch- 


Noch: Anlage I. 


1 

2 

3 i 

4 

5 

6 

7 1 

8 

9 

Ge- 

burts- 

jahr 

der 

Mit¬ 

glieder 

Zahl der Mitglieder der Abteilang A 


am 

1 . 

Januar 

1913 

im Jahr 

1913 

ein¬ 

getreten 

; 

im Jahr 1913 ausgeeehieden 

_ _ , 

am 

1 . 

Januar 

1914 

am 

1 . 

Januar 

1918 

mit In¬ 
validen¬ 
rente 

mit 

Unfall- 

uew. 

Rente 

durch 

Tod 

mit 

Beschei¬ 

nigung 

1870 


672 

2 


. 

227 

342 


1871 


521 

1 


1 

186 

334 


1872 


600 

1 



233 

366 


1873 


661 



. 

277 

384 


1874 


696 



. 

280 

416 


1875 


662 



• 

288 

374 

. 


1876 


693 



1 

273 

419 


1877 


642 



1 

263 

388 


1878 


679 ; 




281 

398 


1879 


722 | 


. 

2 

270 

450 


1880 


699 I 



. 

300 

399 


1881 


736 



. 

303 

432 


1882 


735 1 



. 

296 

440 


1883 


787 1 



1 

330 

466 


1884 


931 

1 



407 

521 


1886 


1000 i 



2 

414 

684 


1886 


977 ! 




438 

1 639 


1887 


1161 



1 

514 

! 646 


1888 


1208 



. 

692 

616 


1889 

i 

1 338 1 



2 

628 

708 


1890 


1162 



1 

661 

600 


1891 


1229 



1 2 

690 

687 


1892 


1258 



1 

778 

479 


1893 


1594 



1 

948 

j 646 


1894 


1603 


‘ 


891 

1 712 


1895 


1651 




883 

668 


1896 

. i 

1 196 



1 

660 

646 


1897 

i 

742 




380 

862 


So»eKl 


37 635 J 

37 


63 

16919 

206161 ) 


Hierzu 

385807 | 

! 

t 






Seme I 


93 625 | 

2647 

i 107 

1692 

65018 

419868 

388 378 

ie caesee 

386807 j 

131 160 

i 

! 

2684 

i 

107 

! 

1755 

71937 

440 484 

338 376 


l ) Darunter 17 freiwillige Mitglieder. 
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Noch: Anlage I. 


io i; 

11 1 12 | 13 | 14 |( 15 I! 16 1 

17 


Zahl der Mitglieder der Abteilung B 



im Jahr 

1913 

ein- 


im Jahr 1913 ausgeschieden 


am 1. Januar 1914 mit 
einer Mitgliedzeit 

i 

mit 

mit 

durch 

infolge 

Übernahme 

zusammen 
einsohl, 
der aus 

von nooh 

nicht 

von 

mehr als 

Zusatz- 

Unfall- 

in das 

müderen 

getreten 

rente 

rente 

Tod 

Beamten- 

verhültnis 

Ursachen 

Ausge- 

sohiedenen 

5 

Jahren 

5 

Jahren 

11 

i 


. 

• ! 

7 

4 


5 ! 


. i 

• 

- 


i 

5 ; 

# 

62 



1 

. i 

6 

55 

1 

215 


. 

. 

l 

35 

180 


296 

. 


. 


67 

229 


259 



• 

1 

56 

203 


s» ! 



. 


40 

225 


266 


• 

1 


54 

211 


286 1 


1 


64 

222 


275 



. 


57 

217 

i 

253 



i 


54 

199 


275 




. 

42 

233 


251 



1 


68 

188 


280 





65 

215 


311 | 

| 


l 

. 

' 64 

247 


343 

! 


1 


76 

267 


296 

i 




! 71 

226 


346 



i 


95 

261 


304 





86 

218 


266 





j 70 

196 


206 

; 




J 60 

145 


200 





! 107 

93 


252 





j 102 

150 


300 

i 

i 



1 

! 118 

182 


237 




101 

136 


209 

i • 




82 

I 127 


164 

j 




46 

118 


101 

1 • 


i 


i 24 

| 77 

• 

6597 

1 

i 

12 

2 

1745 

| 3 )4 850 

2*) 

48403 

j 2416 

106 

1780 

7 861 

| 31652 

139080 

216049 

56000 

2417 

106 

1 792 

7863 

33 397 

143930 

216061 


II 




| 

|| 359 981 


*) Darunter: 

a) 6 freiwillige Mitglieder, 

b) 3018 m&nnliche Verheiratete, 

c) 19 Witwer mit Kindern nnter 15 Jahren, 

d) 110 weibliche Personen. 
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Wohlfahrteeinrichtarigen der preußisch 


Anlage II. ' 


Übersicht über den Bestand der Empfänger von Zusatzrenten usw.aus 
der Abteilung B der Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1913. 


1 

Ge- 

burts- 

jahr 

2 

3 ' 4 

6 

6 

! 7 

8 

r O 

10 

1 

ber 

In 

12 - 

13 

Zahl der Empfänger jj d " ““ 

■ i Jahr 1913 

von j verstorbenen Mit- 

Pensionen, Zusatzrenten, j glieder, Pensions- 

AusnahmerenWn ,! Rentenempfänger 

Zahl der 

zum 

Witwengeld 
echtigten Witwen 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1913 

r 

im 

Jahr 

1913 

hinzu¬ 

ge¬ 

treten 

im 

Jahr 1913 
aus dem 
Genuß aus¬ 
geschieden 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1914 

i 

i 

über¬ 

haupt 

mit Hinter¬ 
lassung zum 
Empfang von 
Witwen- und 
Waisengeld 
Berechtigter 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1913 

im Jahr 

1913 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1914 

durch 

Tod 

über¬ 

haupt 

Wit¬ 

wen 

Kin¬ 

der 

hinzu¬ 

ge¬ 

treten 

ausge¬ 

treten 

. 




1. Arbeiter der Eisenbahnverwaltung. 




1818 

2 

. 

1 

1 

1 1 

1 

. 


1 1 


1 

. 

1819 

2 

* 

1 

1 

1 

1 

. 

• 




. 

1820 1 

• 


• 



• 

• 

. 

2 


1 

1 

1821 

4 


1 

1 

3 

1 

1 


2 


, 

2 

1822 

7 

. 

2 

2 

5 

2 



4 

* 


4 

1823 

11 

• 

3 

3 

8 

3 

1 


7 

* 

3 

4 

1824 

21 

• 

4 

4 

17 

4 

1 

i 

9 



9 

1826 

29 


8 

8 

21 

8 

2 


23 


3 

20 

1826 

26 


6 

6 

20 

6 

2 

. 

25 


. 

25 

1827 

24 

• 

5 

5 

19 

5 

1 


22 

i 

6 

17 

1828 

58 

! 

10 

10 

48 

10 

4 


40 

4 

9 

35 

1829 

80 1 

i 

14 

14 

66 

14 

5 

i 

51 

l 

4 

48 

1830 

86 


18 

18 

68 

18 

3 

I 

t t 

3 

11 

69 

1831 

140 

1 

28 

28 

113 

28 

13 

1 

4 $ 

73 

3 

11 

65 

1832 

147 

1 

20 

20 

128 

20 

9 

| 

109 

7 

10 

106 

1833 

197 

1 

33 

33 

165 

33 

14 

. i 

129 

4 

12 

121 

1834 ! 

302 

3 

37 

37 

268 

38 

ii 


162 

9 

16 

145 

1835 Ü 

i 

| 296 

1 

32 

32 

265 

33 

18 


203 

9 

20 

192 

1836 

413 

4 

35 

35 

382 

37 

24 

2 : 

193 

17 

23 , 

187 

1&37 j 

CO 

to 

11 

34 

34 

409 

39 

23 , 


273 , 

15 

21 | 

267 

1838 1 

525 

11 

26 

26 

510 

31 

20 j 

i i! 

CO 

CO 

17 

31 

309 

1839 ' 

630 

8 

30 

30 

608 ! 

34 

26 

1 !' 

343 

HO 

24 1 

349 

1840 

707 

22 

56 

56 

673 ; 

64 

39 ; 


409 

24 

26 

407 
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Anlage II . 


1 

1 2 

ai 

4 

5 

«j 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

Ge- 

Zahl der Empfänger 

von 

Pensionen, Zusatzrenten, 

! Ausnahmerenten 

i 

Zahl der 
Jahr 191 
.verstorbenen 
gKeder, Pen 
und 

Rentenempf) 

im 

3 

Mit- 

siöns- 

inger 

inter- 
g zum 
ng von 
n- und 
ngeld 
ltigt^r 

Zahl der 
" ' zum 

Witwengeld 
• berechtigten Witwen 

burts- 

jahr 

1 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1913 

im 

Jahr 

1913 

hinzu* 

ge¬ 

treten 

im 

Jahr 1913 
£us dem 
Genuß aus- 
geschieden 

. am 

1. Ja¬ 
nuar 

1914 

über¬ 

haupt 

mit B 
lassun 
Empfa 
Witwe 
WaUe 
Bered 

1. Ja¬ 
nuar 

1913 

im Jahr 

1913 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1914 

daroh 

Tod 

über¬ 

haupt 

Witr 

wen 

Kin¬ 

der 

hinzu¬ 

ge¬ 

treten 

ausge¬ 

treten 

m\ 

673 

36 

48 

48 

1 

661 

55 

35 


434 

18 

23 

429 

1842 I 

804 

64 

57 

67 

801 

67 

44 

3 

608 

80 

24 

514 

18-43 

789 

98 

59 

61 

826 

63 

89 

1 

515 

27 

32 

510 

1844 > 

849 

107 

70 

70 

886 

84 

55 

1 

562 

27 

22 

667 

1845 ’ 

887 

101 

55 

56 

932 

70 

52 

3 

576 

40 

18 

598 

1846 

844 

111 

53 

53 

902 

72 

48 

5 

621 

33 

20 

634 

, 

1847 

717 

103 

49 

50 

770 

fe4 

42 

3 

558 

41 

22 

577 

1848 

717 

120 

43 

44 

793 

70 

53 

3 

696 

36 

“25 

607 

1849 

774 

163 

50 

50 

887 

72 

59 

. 

696 

55 

26 

726 

1850 ' 

675 

154 

31 

31 

798 

54 

43 

6 

712 

64 

25 

741 

1851 

605 

128 

43 

44 

689 

82 

72 

8 

684 

63 

19 

718 

1852 | 

582 

118 

34 

36 

664 

72 

55 

9 

719 

51 

13 

757 

1853 

417 

103 

34 

34 

486 

84 

67 

12 

665 

41 

17 

689 

1854 j 

409 

87 

24 

26 

470 

64 

52 

19 

658 

48 

10 

696 

1855 ,j 

339 

j 

70 

12 

16 

393 f 

53 

46 

12 

624 

43 

20 

647 

1856 

303 1 

70 | 

1<» 

16 

357 

48 ! 

39 

15 

625 

44 

8 

66T 

1857 

331 

79 

31 

33 

377 

70 

55 

17 

675 

46 

12 

7Ö9 

1858 1 

317 

55 

18 

22 

350 

54 j 

43 

15 ! 

644 

54 

9 

689 

1859 : 

313 

51 

25 

25 

339 

60 ' 

51 

21 

718 

64 

12 

770 

1860 j 

■| 

246 

51 

11 

14 

283 

40 

36 

16 ! 

597 

54 

i 

14 

i 

637 

1861 

106 

39 

19 

20 

215 % 

62 

50 

15 

547 

56 | 

10 

593 

1862 ; 

ISO 

22 

13 •> 

13 

189' 

j 4: > 

37 

19 

; 571 

60 

8 

623 

1863 

109 

25 

15 ; 

19 

205 

47 - 

43 

22 

555 

36 

9 i 

582 

1864 ' 

IGO 

31 

22 

22 

169 

' 70 

65 

49 

1 537 

57 

li 

583 

1SG5 

154 

24 

1 

1 

177 

50 | 

39 

32 

535 

59 

7 

587 

1866 | 

i 136 

18 

8 

12 

142 

49 

45 

33 1 

489 

56 

9 

536 

1h67 1: 

112 

29 

10 

13 | 

128 

: 59 

56 

35 

463 

48 

7 

504 

1868; 

101 

26 

19 

20 | 

107 | 

| 44 

40 

25 j 

458 

37 

10 

485 

1869 

100 

26 1 

13 

18 

108 

43 

38 

30 1 

428 

40 j 

10 

458 

1870 

i 89 

18 1 

16 

18 

89 

59 

48 

56 

407 

54 1 

16 

445 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußiseh- 


Nocb: Anlage n. 


1 

2 

8 

4 

6 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 



Zahl der Empfänger 


Zahl der im 
Jahr 1913 


Zahl der 



von 

! Pensionen, Zusatzrenten, 

verstorbenen Mit¬ 
glieder, Pensions- 


zum 

Witwengeld 


Ge- 

1 

Ausnahm erenten 


und 

Rentenempfänger 

berechtigten Witwen 

burts- 

jahr 

am 
!l. Ja- 

i 

im 

Jahr 

1913 

hinzu- 

ge¬ 

treten 

im 

Jahr 1913 
aus dem 
Genuß aus¬ 
geschieden 

am 

1. Ja- 

über¬ 

haupt 

mit Hinter¬ 
lassung zum 
Empfang von 
Witwen- und 
WaiBengeld 
Berechtigter 

um 

1. Ja- 

i 

im Jahr 

1913 

am 

1. Ja- 


nuar 

.1913 

durch 

Tod 

über¬ 

haupt 

nuar 

1914 

Wit¬ 

wen 

Bän¬ 

der 

nuar 

1913 

hinzu¬ 

ge¬ 

treten 

aus¬ 

ge¬ 

treten 

nuar 

1914 

1871 

74 

14 

6 

7 

81 

36 

29 

24 

274 

27 

9 

292 

1872 

81 

21 

16 

19 

83 

61 

56 

40 

325 

66 

8 

373 

1878 

82 

16 

11 

13 

85 

89 

37 

38 

313 

38 

11 

340 

1874 

48 

22 

10 

11 

69 

61 

37 

39 

296 

53 

11 

337 

1876 

66 

20 

17 

24 

62 

63 

89 

32 

268 

62 

17 

303 

1876 

44 

21 

8 

12 

68 

63 

45 

38 

267 

40 

12 

295 

1877 

46 

22 

11 

14 

64 

43 

36 

34 

223 

49 

16 

266 

1878 

86 

18 

7 

9 

44 

62 

38 

30 

188 

66 

10 

234 

1879 

31 

19 

4 

6 

44 

61 

47 

46 

154 

68 

14 

198 

1680 

36 

16 

7 

7 

44 

69 

42 

33 

150 

35 

15 

170 

1881 

19 

11 

8 

6 

24 

41 

38 

34 

108 

40 

10 

138 

1882 

16 

9 

5 

7 

18 

51 

35 

26 

82 

. 38 

13 

107 

1888 

12 

16 

2 

4 

24 

67 

34 

38 

74 

83 

6 

101 

1884 

9 

7 

S 

3 

13 

42 

18 

24 

55 

36 

8 

83 

1886 

3 

3 



6 

43 

11 

9 

56 

27 

5 

78 

1886 

2 

1 

i 


• 

3 

32 

10 

19 

25 

16 

8 

32 

1887 


1 


. 

1 

23 

2 

1 

20 

13 

1 

32 

1888 






32 

2 

• 

13 

19 

3 

29 

1889 




i 


28 

i 

1 

1 6 

12 

• 

18 

1890 





* 

16 

i 

i • 

i 


1 

3 

1 

i 

3 

1891 




i 


15 


• 

2 

6 

i 

1 2 

6 

1892 




i • 

• 

16 



1 1 

2 

i l 

2 

1898 




i 


1 18 

! 



2 

. 

2 

1894 




i 

* 

i 


1 

. 


1 

. 

1896 






8 

. 


• 

• 

• 

• 

1896 




• 


4 



• 

• 

• 

i • 

5m. I 

17 761 

2416 

1 

1412 

1488 

18 689 

3192 

2216 

996 

_Jä_ 

2216 

l 

880 

24063 
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Noch: Anlage II. 


8 


9 


10 


11 


12 


I 


13 


Ge- 


Zahl der Empfänger 
von 

Pensionen. Zusatzrenten. 
Ausnahmerenten 


Zahl der im 
Jahr 1913 
verstorbenen Mit¬ 
glieder. Pensions¬ 
und 

Kentenempfänger 


Zahl der 
zum 

Witwengeld 
berechtigten Witwen 


burts- 

am 

jahr 

1. Ja¬ 
nuar 

1913 

im 

Jahr 

1913 

hinzu- 

ge- 

treten 

im 

Jahr 1913 
aus dem 
Genuß aus¬ 
geschieden 

durch über- 
| Tod |haupt 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1914 

über¬ 

haupt 

! 

mit Hinter¬ 
lassung zum ! 
Empfang von ; 
Witwen- und 
Waisängeld 1 
Berechtigter 

Wit- Kin- 
wen der j 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1913 

im Jahr 

1913 

hinzu- aus- 
ge- ge¬ 

treten | treten 

am 

1. Ja¬ 
nuar 

1914 

1845 


II. Arbeiter der Wasserbauverwaltung 

. . . 1 • 

• 



1854 





1 

i 

1 


• 



1860 





• 




1 


1 

1863 



• 


1 







1866 





1 







1870 . 

l 



1 

• 

i 


i • 

• 



1872 


i . 


* 

1 







1877 





1 

1 

1 


' 



1878 

i 





1 







1880 


, • 



1 

i 






1882 : 





• 

1 

. 






1884 





1 

• I 






1885 | . 


1 • 

1 ‘ 


* 

1 

i 

• i! ' 




1887 jj . 


! . 



1 

1 

. 

• 


i 

i • 

i 

S-.D, . 

i 


' 


1 .,! 

ii ! 

| 

13192 

1 

i 

2 

I 


i 

1 


t 

! 1 

! 

fieni 

W 1 i 17 761 

2416 

1412 

1488 

• 

■ 

18689 

! 

2216 | 

I 

995 j 

22 747 

t 

2216 

i 

880 

i 

24 083 

ia ' 

Pias 17 761 

2 417 

i 

i 

1412' 

1488 

18690 

1 1 

,1 1 

|i : 

13204 

i i 

: I 

2217 ; 

i 

997 

22 747 

! 

2217 

i 880 

24 084 
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Wohlfahrtscinrichtimgen der preußisdi- 


Anlage III. 


Übersicht über die Zahl der Mitglieder 


1 

Betriebs- 

krankenkasso 

für den 

Eisenbahn¬ 

direktionsbezirk 

2 

3 

1. 

Februar 

4 

1. 

März 

5 6 

Zahl der 

1. 1. 

April Mai 

7 

Mitglieder im 

1. 

Januar 

1. 

Juni 

1. 

Juli 

Altona. 

19 366 

19 464 

19 504 

19 516 

19 708 

19814 

•20068 

Berlin. 24 409 

24 497 

24639 

24 843 

25081 

25093 

24 984 

Breslau . . . . 

22126 

22148 

22170 

22 484 

22690 

22874 

23233 

Bromberg . . . 

12795 

12 786 

12617 

12 786 

13 432 

13 782 

13917 

Cassel. 

16626 

16618 

16806 

17 067 

17 109 

17 174 

17 208 

Cöln.j 

23208 

23813 

23 978 

24 155 

24 262 

24621 

25 098 

Danzig. 

12 330 

11893 

11 743 

12022 

12 745 

12888 

13021 

Elberfeld • • • • 

18 474 

18594 

18 766 

18 954 

19 364 

(9765 

20022 

Erfurt. 

13 676 

13 890 

13 959 

13 958 

13 953 

14 143 

14 332 

Essen.| 

25 534 

26669 

25814 

26 456 

26012 

26 711 

27 109 

Frankfurt . . . ; 

19640 

19668 

19820 

19 856 

19544 

19690 

19 847 

Halle. 

20080 

20405 

20829 

20833 

20625 

20720 

20849 

Hannover . . . ; 

23 712 

23 780 

23 818 

23 882 

23 943 

24003 j 

24167 

i 

Kattowitz. . . . 

17 198 

17 368 

17 844 | 

18 372 

18978 

19 437 

| 19809 

Königsberg. . . ! 

13 634 

13 522 

13 465 | 

13 583 

13811 

14026 ! 

1 

14126 

i 

Magdeburg . . . 

14636 

14 718 

14 749 1 

14 875 

15024 

16 233 1 

15 270 

Mainz. 

12218 

12327 

12 381 j 

12428 

12 123 

12223 

12 448 

Münster . . . . 

1 11086 

11 171 

11242 ; 

11 351 

11473 

11544 

11 615 

Posen. 

1 16249 

16328 

10 385 , 

16 001 

16925 

16 993 

16985 

Saarbrücken . . 

11268 

11348 

11506 1 

11654 : 

11628 

11443 | 

11642 

Stettin. 

H 

13 304 

13 438 

1 

13 555 

1 

13 589 1 

1 

18 706 

1 

13 937 j 

13983 

Summe . . 

361 458 

363 435 

305 590 

1 

309105 ' 

372138 

376 114 ! 

I 

379 733 
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Anlage III. 

der Betriebskrankenkassen im Jahre 1913. 


9 10 11 12 13 jj_ 14 i| 16 i 16 ij_ 17 ; 18 

Jahre lülB und zwar am am 1. Januar 1914 :! durch- 


Schnitt- 


1. 1. 

August Septemb. 

1. 

Oktober 

1. 

Novemb. 

1. 

Dezemb. 

über¬ 

haupt 

darunter 

weib- frei¬ 
lich | willig 

Ins- 

| gesamt 

! 

lieh 
am 1. 
jedes 
Monats 

19 700 

19 577 

19671 

19831 

19923 | 

19874 

\ j 

595 

259 

266006 

19693 

25 157 

| 

25 196 

25 250 

25 222 

25203 

| 

24 931 

542 

96 

i 

324505 

24962 

23 426 

23 605 

23 931 

23 742 

23 440 ! 

23 436 

638 

«i 

299305 

28023 

139:« 

13 878 

13 822 

13 590 

13 491 

13 297 i 

973 

31 

174 126 

13 894 

17 364 

17 481 

17 579 

17 738 

> 

17 938 

17 983 

498: 

26 

224691 

17284 

25 257 

25 662 

25 686 

26 309 

26 721 

- 

26 361 

450; 

49 

326131 

25010 

12878 

12856 

12 768 

12564 

12415 , 

| 

12051 

j 

1 184! 

64 

162174 

12475 

20528 

20 745 

20836 

20932 

21622 ! 

21120 

196 

35 

259 722 

19 979 

14415 

14 541 ; 

14646 

14 747 

14 777 

14 698 

324 

39 

185 735 

14287 

27 536 

27 857 1 

28100 

29008 

29343 

29296 

272 

220 

354 435 

27 264 

20089 

20216 i 

20293 

20552 

20660 ' 

! 20638 ! 

\ \ 

659 

93 

260 413 

20032 

20 927 

20 849 

21045 

21 162 

21180 

\ 21 169 j 

472 

11 i 

270673 

20821 

24243 

24297 

24 340 

24591 

24 633 

24 720 j 

427 

162 i 

314 129 

24164 

20126 

20225 

20341 

20367 

20220 

) 

: 19 539 1 

119 

3 

249824 

19217 

14246 

14 335 ! 

14 379 

14 630 

14658 

| 14 396 | 

1 943 

102 

182811 

14062 

15362 

15592 

15 783 

15 974 

16 035 1 

1 15 908 j 

| 428 

67 

199158 

15320 

12580 

l 

12645 

12689 

12793 

12786 ! 

12 721 

177 

8 

162362 

12489 

11725 » 

11614 

11874 

12093 

12192 ! 

i 12 208 

238 

64 ! 

1 

151388 

11645 

17016 

17001 

16 939 

16 833 

16640 

' 16 331 

735 

i 

20 ' 

217 226 

16 710 

11754 

11863 

11865 

12217 

12 357 

j 

| 11965 

132 

14 i 

152400 

11723 

14038 

i 

14040 

13 959 

14050 

14158 

1 14153 

1 1 

• 616 

i 

89 j 

1 

179 912 

13839 

382 300 

384 265 

385 796 

388945 

390 392 

T r 

1 

386 795 10618 

1549 | 

4 906 126 

i 

1 

377 394 
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Wohlfnhrteeinrichtungen der preußisch- 


Anlage IV. 


Übersicht Ober die Zahl der Erkrankungsfälle, Krankheitstage 

# 


1 

Betriebskrankenkasse 

für den 

Eisenbahndirektions- 

bezirk 

f ; 2 

1 Erk 

1 

1 

1 

I im ganzen 

I I 

3 

ranku n g 

infolge 

von 

Unfällen 

1 4 

sfällc 

; für je 100 

1 Mitglieder 

' (n. Spalte 2) 

1 

5 6 

Krankheitst age 

infolge 

im ganzen von 

Unfällen 

Altona. 

61% 

1 943 

3ly46 

| 147 372 

36 990 

Berlin. 

9 344 

2 426 

37,43 

257 871 

60 789 

Breslau. 

7 075 

1 928 

30,73 

172 483 

45 132 

Bromberg. 

j 4 026 

1 262 

30,06 

. 109 255 

28 256 

^ Cassel. 

1 6 850 

1263 

39,63 

| 162816 

28922 

Cöln. 

8515 

2 164 

34,05 

200 707 

42857 

Danzig. 

4 237 

1229 

33,*6 

90 937 

25 477 

Elberfeld . 

8 023 

2200 

44,66 

' 193 7,-0 

55 563 

Erfurt. 

! 5 418 

1 175 

37,92 

j 145 042 

30 743 

Essen. 

9 560 

3 133 

35,06 

1 2.15 419 

1 

54 786 

Frankfurt. 

8 653 

2 427 

43,20 

209 419 

47808 

Halle. 

5 730 

1 273 

37,5* 

155 726 

32 777 

Hannover . 

11 111 

2 086 

45,9s 

238 835 

48083 

Kattowitz. 

9 354 

3 071 

48,68 

174 759 

529f9 

Königsberg. 

3317 

759 

23,59 

102 415 

25 709 

Magdeburg . 

6 157 

1 768 

40,19 

148 134 

36271 

Mainz. 

5 037 

1513 

40,33 

109 888 

28835 

Münster. 

1 4 095 

1011 

35.it 

| 97 028 

23 852 

Posen . 

4 626 

10 % 

27,68 

108 204 

26016 

Saarbrücken. 

4 147 

031 

3 0,3 7 

!| 100378 

19 349 

Stettin. 

3 992 

905 

28,85 

94 891 

I 

22071 

Summe oder Durch- 

sdjinkt. 
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Anlage IV. 


und Sterbefälle bei den Betriebskrankenkaseen im Jahre 1913. 


7 

8 

9 

10 _ 

1! i 

l 

Krankh 

! 

eitstage 

j 

Sterbefälle 

li 

,i 

jl Betriebskrankenkasse 

für ein 

Mitglied 
(n. Spalte 6) 

für einen Er¬ 
krankungsfall 
(n. Spalte 2) 

unter 

den 

Mitgliedern 

unter 

den 

Angehörigen 

! ! für den 

Eisenbahndirektions¬ 
bezirk 

7,48 

•23,79 

104 

567 

jl 

|| Altona 

10,13 

27,60 

151 

527 

_j Berlin 

7,49 

| 

24,is ; 

159 

883 

Breslau 

i| 

8,ib 

27,14 

72 

496 

|l 

Bromberg 

9,4.' 

23,77 

67 

378 

i Cassel 

8,03 

23,57 

143 

672 

Cöln 

8,01 

23,59 

67 

651 

i Danzig 

9,70 

21,73 ! 

98 

510 

: Elberfeld 

10,15 

26,77 

56 

440 

Erfurt 

7,53 

21,49 

144 

784 

Essen 

10,45 

24,20 

l 92 

! 

416 

Frankfurt 

7,48 

27,18 

101 1 

; | 

586 

1 

Halle 

9,88 

21,50 

166 1 

599 

Hannover 

9,09 

18,68 ji 

112 | 

864 

Kattowitz 

i 

7,38 

30,88 

102 

578 

11 

Königsberg 

9,67 

24,06 

&8 

416 

Magdeburg 

8,60 

21,82 

53 

295 

j Mainz 

;i 

8,33 

23,69 

jl 

53 

383 

Münster 

6,48 

23,39 : 

77 

595 

M 

Posen 

8,56 

24,so 

48 

361 

Saarbrücken 

6,86 

23,77 j 

II 

66 

435 

; Stettin 


) I Summe oder Durch- 

8.57 23,73 ;1 2019 ! 11 426 schnitt 
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Wohlfahrteeinrichtungen der preußisch- 


Anlage V. 

Übersicht Ober die Einnahmen der 


1 

2 

3 

; 4 

5 

6 

7 

Betriebs- 

; 


Laufende- Beiträge 

Ersatz* 
leis tun- 

krankenkas.se 

für 

den Eisenbalm- 

direktionsbezirk 

Zinsen 

Ein¬ 

tritts¬ 

geld 

der ver- 

i 

! sicherungs- 
j pflichtigen 
Mitglieder 

der 

Eisenbahn¬ 

verwaltung 

i 

der frei- 1 

willigen , 

Mit¬ 

glieder 

gen für 
gewährte 
Kranken¬ 
unter¬ 
stützung 


M 


» M 

J6 

M 

M 

Altona. 

i 

26109 

1503 

i 

607 823 

253 934 

8 450 

11 585 

Berlin. 

66 976 

1 125 

i 747 701 

373 850 

2 933 

20 525 

Breslau .... 

47 867 

1 485 

629 575 

314 787 

3 069 

14 333 

Bromberg . . . 

18 980 

2 268 

274 600 

137 302 

1568 

5 919 

Cassel. 

*26 617 

855 

402 631 

201 325 

1 430 

8 924 

Cöln. 

60 946 

2 101 

734 325 

367 237 

1662 

110 801 

Danzig. 

17 932 

2 476 

300171 

150 208 

1 635 

1 924 

Elberfeld. . . . 

37 833 

1 916 

593 182 

296 521 

1 559 

17 366 

Erfurt ..... 

23 340 

515 

419 562 

209 781 

2 384 

11 755 

Essen. 

45 076 

1 725 

938 278 

470 233 

11027 ; 

27 74s 

Frankfurt . . . 

23227 

606 

603 726 

301 913 

3 054 

8 809 

Halle. 

' 27 923 

1 472 

1 562 729 

| 

281 370 

1 791 

15 646 

Hannover . . . 

32 901 

2 241 

725 616 

362 808 

4 112 

11 665 

Kattowitz . . . j 

20 325 

1 564 

| 500966 

250 483 

76 

8 026 

Königsberg . . 

: 17 482 

1 942 

306 906 

15 i 398 

254 

8026 

Magdeburg . . ' 

31 458 

1 214 

372039 

186 058 

2 259 

11877 

Mainz.j 

1 

16 755 

498 

340 075 

170038 

905 

9 141 

Münster . . . . 

17 558 

1894 

315 297 

157 647 

1 786 

7 897 

1 

Posen.! 

19208 

1401 

362 253 

181 137 

672 

9 018 

Saarbrücken . . 

22 838 

671 

303 727 

151 864 

436 

11 217 

Stettin.i 

23 024 

1066 

371 344 

185 672 

2 130 

i 

6 731 

Summe oder i 



f 


i 


Durchschnitt 

611875 

30537 ! 

10312 526 

5 155 566 

53 192 

338 933 
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Anlage V. 

Betriebskrankenkassen im Jahre 1913. 


8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

Geldstrafen 

und 

sonstige 

Einnahmen 

Summe 

der 

Au8 

verkauften 

Wert¬ 

Durch¬ 

laufende 

Posten, 

auf¬ 

genommene 

Darlehen, 

Vorschüsse 

der 

Verwaltung 

| Gesamt¬ 
summe 

Es kommt auf ein 
Mitglied 

eigentlichen 

Einnahmen 

(Sp. 2—8) 

papieren 
und zurück¬ 
gezogenen 
Kapitalien 

der 

Einnahmen 

(Sp. 9—11) 

, ! 
von den | 

Beiträgen [ 

in Spalte | 

4—6 

von dem 
Betrage 
in 

Spalte 9 




M 

M 

■* : 

<M> 

*2 101 

810505 


122 

810627 

■'1 

39,u 

\ 

41,16 

4 132 

1206242 

1300 


1207 542 

45,05 

48,32 

2 74^ 

1013364 

750 


1014114 

41,16 

44,02 

2 922 

443559 



443 559 

30,87 

33,12 

l 735 

643517 

• 

431 

643 948 

35,03 

37,23 

4 500 

1 281 572 

• 


1 281 672 

, 

44,11 

51,24 

1 756 

476102 

22358 


498 460 | 

36,23 

38,16 

3 167 

951544 

23 600 


975 144 1 

1 

44,61 

47,63 

2 355 

669692 

3 473 


673 165 44,28 

. Ii 

46,87 

6 836 

1500923 

• 


1500 923 ; 

52,07 

55,05 

2 174 

943 508 

• 


943 508 

45,36 

47,io 

5 660 

896 591 

• 

30 

896 621 ;| 40,63 

43,06 

3 063 

1 142 406 

• 

5 557 

1 147 963 j 

45,21 

47,28 

6 742 

788182 

435 


788 617 

39,11 

41,01 

2647 

488655 

• 


488 655 

32,61 

34,75 

1615 

606520 

• 


606520 

36,38 

39,59 

1 535 

538 947 

|' ^ 1 


538947 

40,92 

43,15 

1 521 

503 600 

• 


503600 ! 

i 

40,77 

43,25 

1612 

575 301 

• 


575 301 | 

32,56 

34,43 

1367 

492120 

60 


492180 

38,90 

41,98 

1318 

; 

591285 

! 

. 

: 


591285 

i 

40,io 

42,73 

61506 

1 

16564135 

| 

51 976 

6 140 

16 622 251 

1 

41,13 

43,89- • 
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Wohlfahrtseinriehtungen der preußisch- 


Anlage VI. 


Übersicht über die Auegaben und das Vermögen 


1 

2 • i 

3 

4 

5 

6 


! 

, 

Arznei und sonstige 



Betriebs- 

Ärztliche 

Heilmittel 

Krankengehl 

krankenkasse 

Be- 





für 

-- 



- 


für 

für 

an 

an 

don Eisenbahn- 

handlung 

Familien- 

Familien- 

direktionsbezirk 

i ( 

Mitglieder 

Angehörige J 

Mitglieder 

Angehörige 


M 


M t 

i 

off 

di 

Altona. 

! 

210 654 | 

36 245 

! 

35 683 | 

329 959 

17 425 

Berlin. 

278 909 ; 

67 079 

50033 

505 450 

15 148 

Breslau. 

29» 532 ; 

48 298 

69 848 ; 

299 228 

7 235 

Broinberg. 

85 535 

21 508 

6 627 : 

199 924 

6983 

Cassel. 

1 

213 052 | 

36 964 

21021 

272 362 

5 160 

Cüln. 

262 »42 : 

68313 

79892 

406 700 

27 841 

Danzig. 

105299 

| 

22433 

35 684 \ 

167 910 

10957 

Elberfeld. 

247 450 

66 684 

71 597 

358 552 

9 924 

Erfurt. 

174 849 ,i 39 090 

r 

30 171 

321 510 

7 674 

Essen. 

325 022 ! 

67 505 

81 375 1 

429 690 

26 696 

Frankfurt . 

215129 l 

48 848 

64 540 

431 196 

10 560 

Halle. 

260 661 

48662 

34 349 

1 »33 980 

15 698 

Hannover . 

297 281 i 

69 319 

57 905 

i 485 612 

9 320 

Kattowitz. . 156 740 

44 989 

32 467 ' 

333 858 

14 727 

Königsberg . . . . 

116 007 

31 285 

42 279 

147 839 

13 765 

Magdeburg . . . . 

173 782 , 

35 565 

15 658 

242 112 

7 832 

Mainz. ! 

147 134 

34 483 

51 436 

i 222 445 

1 

3068 

Münster. 

129 267 

25 082 

25 128 , 

i 184 320 

3 261 

Posen . 

160 422 j 

34 053 

24 089 

214 026 

8 612 

Saarbrücken .... 

146 477 : 

35 305 

15 161 

• 187 278 

! 

11762 

Stettin. 

173 252 

21 769 

18465 

190006 

1 

10 066 

Summe oder Durch¬ 
schnitt . 

4 172 796 

903 479 

i 

863 408 

6 263 957 

243 714 
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Anlage VI. 


der BetrietakrankenkaMen im Jahre 1913. 


7 

8 

9 

10 

ii ( 

12 | 

13 

Wöch¬ 

nerinnen- 

Unter¬ 

stützung 

Air 

weibliche 

Mitglieder 

| Unter* 
Stützung 
.während der 

1 Schwanger¬ 
schaft 
für 

weibliche 

Mitglieder 

| Sterbegeld beim 

Tode 

• 

von 

von 

Familien- 

Mitgliedern ; .gehörigen 

1 Kur und 

: 

Ver¬ 

pflegung 

1 

Ersatz- j 
leistungen ; 
an Dritte für; 
Leistungen, 
die den 
Kranken- j 
kassen , 

1 obliegen 

Gesamt¬ 

summe 

der 

Krankheits¬ 
kosten 
(Sp. 2—12) 

M 

•*_] 

j M 

J6 

M 

M 

M 

337 1 

! !! 

;! 14 608 

1 

28257 

69094 

683 

742 845 

246 

• 

28654 

31638 

: 115 998 

• 

1 093 155 

626 


16 295 

33 547 

j 44718 


813 327 

1 498 


7 208 

17 003 

j 29 213 

103 

375 602 

359 


9 846 

18 037 

46 446 

• 

623 247 

358 


18 194 

22266 

124 819 


1 010 725 

1 552 


6809 

39 485 

35 450 | 

• 

425 579 

56 


19 122 

26060 

68 836 

• 

868 301 

327 

• 

7 696 

18 911 

i 35561 ! 

353 

636 142 

61 

• 

35 548 

40 337 

161 627 

40 

1 167 910 

410 

- 

13 429 

20 710 

; 51718; 


856540 

424 


10 691 

19 250 

60 546 j 


784 261 

160 

• 

23 146 

29689 

77 975 ; 


1 050 307 

880 

• 

9 269 

30 651 

67180 j 


690 751 

886 ; 


12620 

27 440 | 

31 123 j 


423 244 

171 

• 

12315 

18545 

48 383 j 


554 363 


I 

8914 

11 658 

29 089 I 1 


608 227 

1 104 l 

.! 

ii 

8 992 

20017 

26 894 J 


424 065 

1 824 

1 

10 252 

28 442 

47 701 


529 421 

21 

1 

| 

6116 

12005 

45 691 


459 816 

872 1 

i 

1 

'< 

6 960 

15 445 ! 

| 

45 389 i| 

■j 


482 224 

12172 ' 

■1 

| 

1 

286 674 

l! 

1 i 

509313 

1263 451 

1 088 

14 520052 
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Wohlfahrtvseinriehtungon der prouliiseh- 


Noch: Anlage VI. 

1 

14 

15 

16 

17 

18 

Betriebs¬ 

krankenkasse 

für 

den Eisenbahn- j 

direktionsbezirk 

Ver- 

waltungs- 

kosten 

j ; 

Sonstige 

Aus¬ 

gaben 

Gesamt¬ 
summe der 

eigent¬ 

lichen 

Ausgaben 
(Sp. 13—15) 

Kapital¬ 

anlagen 

Zurück¬ 
gezahlte 
Darlehen. 

Vor¬ 

schüsse, 

durch¬ 

laufende 

Posten 


1 M 

1 I 

i 





Altona. 

; 1 

10 334 1 

1240 

: 

764 419 

56000 

122 

Berlin. 

; 11 893 

2 700 

1 107 748 

128556 


Breslau. 

4 361 

1 338 

819026 

195 088 


Bromberg. 

5 649 

2152 

383 603 

50719 


Cassel. 

7 929 

860 

632 036 


648 

Cöln. 

9 745 

3 045 

1 023 515 

232 317 


Danzig. 

2 294 

580 

428 453 

70 003 


Elberfeld. 

12 412 

1 567 

882 280 

90000 


Erfurt. 

0 369 

569 

642 080 

30 000 


Essen. 

8 552 

3 793 

1 180 256 

421 584 


Frankfurt. 

7 542 

865 

864 947 

49 191 

* 

Halle. 

11 385 

1 993 

797 639 

139 450 

30 

Hannover . 

7 683 

1 017 

1 059 007 

79 120 

1 

1 260 

Kattowitz. 

10 367 

219 

701337 

55 \m 

• 

Königsberg .... 

3 526 

262 

427 032 

• 

| 

Magdeburg .... 

4 540 

748 

559 651 

43 174 

I 

‘ 

Mainz. 

4 715 

829 

513771 

30 000 

67 

Münster. 

4 235 

666 

428 966 

74 634 


Posen . 

5 886 

92 

535 399 

50 549 1 


Saarbrücken.... 

; 5 002 

2 721 

467 539 

24 600 


Stettin. 

1 

4 877 

578 

487 679 

78 702 

| 

I 

. 

Summe oder Durch¬ 
schnitt . 

148 496 

27 834 

1 

14 696 382 

1 898 887 

2 127 
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Noch: Anlage VI. 


19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

Gesamt¬ 

summe 

sümt- 

Von den 

Krankheitskosten (Sp. 18) 
entfallen auf 

‘ 1 

Von 

der Gesamt- 
1 summe 1 
der eigent- 1 
liehen 
Ausgaben ! 
i (Sp. 16) ! 
entfallen auf 
: ein Mitglied 

1 

Verm 

ü g e li 

licher 

Ausgaben 

(Sp. 

16-18) 

ein 

Mitglied 

einen 

Erkran¬ 

kungs¬ 

fall 

einen 

Krank- 

heits- 

tag 

am 

1. Januar 

1913 

am 

1. Januar 

1914 

cif 

M 



M 

i i 

M 

cK 

809541 

37,72 

i 119,89 

5,04 

i 

38,3t 

679897 

659576 

1236304 

43,79 

116,99 

4,24 

44,:« 

1 342039 

1 405 106 

1014114 

35,33 

114,96 

4,72 

35,57 

1 209 407 

l 366 292 

434 322 

28,04 

93,29 

3,44 

28,64 

467 079 

516 723 

632684 

36,06 

90,98 

3,83 

36,;»7 

680 267 

668 409 

1255 832 

40,41 

118,70 

5,04 

40,93 

1 532 310 

1 751 077 

438 456 

34.il 

100,14 

4,26 

34,34 

502259 

555 452 

972280 

43,46 

97,31 

4,18 

44,16 

992278 

1 036 465 

672080 

44,53 

117,41 

4,39 

44,94 

j 587 137 

598 164 

1601839 

42,84 

122,17 

5,69 

43,29 

1 103 575 

1 414 099 

914438 

42,76 

118,99 

4,09 

43,18 

627 868 

685 162 

937 119 

37,67 

136,97 

1 

5,04 

38,3 t 

727 959 

807 701 

1 139387 

43,47 

94,53 

4,40 

43,82 

839 922 

900998 

757237 

35,9 4 

73,97. ! 

1 

3,9.*» 

36,50 

534 380 

608 351 

427032 

30,io 

1 

127,60 i 

4,13 

30,37 

442 329 

490 800 

602825 

36,19 

1 

90,04 

3,74 

36,ö3 

i 

; 795 438 

811 224 

543838 

40,69 

11X1,90 

4,62 

41,14 

j 605010 

630 120 

503600 

36,42 

103,56 1 

4,37 

36,84 

444 876 

505 785 

■5^948 

31,es 

114,44 

4,89 

32,04 ! 

496 587 

531 529 

492139 

39,22 

; 110,98 

4,58 

39,88 | 

654 109 

679 151 

566381 

34, *5 

120,30 

! I 

5,08 

1 

35,24 

' 1 

537 970 

605 333 

16597396 ' 

38,17 

1 

106,48 

4,19 

38, y 4 ! 

15 802 696 

17 227 523 
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Wohlfahrtseinrichtimgen der preiiiiisch- 


Anlage V1L 


Übereicht Ober die Höhe der Beiträge und über den Umfang der 










i ! 

2 

I 


3 


J 

4 




Kran 

k e n g e 

1 (1 

Wöchnerinnen- 


Höhe 





1 



Unterstützung für 


der 


— 





Betriebs- 

Bei- 


wenn Krankenhauspflege 

weibliche Ehefrauen 

krankenkasse 

1 

trage 

auf 

nicht 

gewährt 

wird für 

Kassen- von 

h 

für den 

Mitglieder 

mitgiieder Mitgliedern 

Eisenbahn- 

Pro- 

Wo- 

ffe- 



l 




! 


i 

direktions- j 

zent 

chen 

währt 

mit 

ohne 

i! au ^ 

Pro ‘ auf Pr °- 

bezirk 

vom 


wird 

Familienstand 

Wo- 

zent > zent 

Wo- 

vom vom 


Lohn 

i 

t 

in Prozenten vom Lohn 

j chen 

Lohn chen Lohn 



a 

b 

c 

d 

)l 

! a 

b c d 

Altona. 

3 

t 

39 

66% 

1 

44% 

16% 

ij P 

66% 

Berlin. 

8 

45 

i 

50 

' 25 

12'/* 

6 

50 . 

Breslau .... 

3,6 

26 

50 

25 

10 

6 

50 

Bromberg . . . 

3 

39 

66% 

50 

. 

6 

66% 

Cassel. 

3 

26 

50 

25 

10 

6 

50 

Cöln . * 

| 

3,3 

39 

60 

40 

12 V? 

6 

60 

Danzig.! 

3,6 ! 

39 

66% 

50 

12% 

6 

66% . 

Elberfeld. . . . 

3,3 | 

52 

50 

25 

10 

6 

50 

Erfurt. 

3,6 1 

! 39 

66% 

331/3 

10 

6 

66-/3 

Essen. 

3,6 

26 

66% 

331/3 

16% 

6 

60% 

Frankfurt . . . 

3,6 

26 

1 66% 

1 50 

33'/j 1 
25 t 

12 % 

j (i 

662/ 3 . 

1 

Halle.Ü 

3,3 

30 

t 66% 

1 50 

44% * 

33'/ a / 

20 

! 6 

,i 

66% . 

Hannover . . . 

3,6 

39 

60 

30 

10 

i| 6 

60 

lvattowitz . . . 

3,6 

; 26 

66% 

331/3 

16% 

6 

66% . 

Königsberg . . i 

3 

30 

50 

37,5 

. 

6 

50 

Magdeburg. . . 

3 

52 

50 

25 

12 '/? 

l 6 | 

50 

Mainz. 

3,3 

39 

50 

25 

. ' 

6 

50 

Münster ....■' 

3o : 

30 ' 

60 i 

30 

10 

6 ! 

60 

Posen . 

3 

26 

66% 

3373 

12V? 

: 6 

66% . 

Saarbrücken . . 

3 i 

26 ; 

50 

50 

. 

1 

6 

50 

Stettin. 

3,6 

i 

3 q f 66% 

! V 50 

50 1 

07,5 1 i 

16% 

6 , 

1 

1 

66% . 


! ) Auch beim Tode von Kindern gewähren sämtliche Betriebskrankenkassen 
Sterbegeldes sind bei den einzelnen Kassen aber so verschiedenartig, daß es nicht 
beträgt da, wo Sterbegeld gezahlt wird, dessen Höhe % bis V? des beim Tode 
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Anlage VII. 


Leistungen der Betriebskrankenkassen am 31. Dezember 1913. 


5 

V n torstützu n, 
de 

Schwängert 

weibliche 

Kassen¬ 
mitglieder 1 

f Pro- 
auf 

zent ! 

\Y o- 

vom 

ch «“ Lohn 

a b 

jj während 
r 

Schaft für 

Ehefrauen 

von 

Mitgliedern 

1_6_ 

| Ärztliche 
Behandlung 
für 

Kas- Fami- 
sen- i lien- 
mit- j ange- 
1 glie- ' höri- 
j der i ge 

| '' 

i auf 

! Wochen 

i 

a b 

| _ 7 

Arznei und Heilmittel 
| für 

Kassen- Familien- 

mit- ! 

1 _ angehörige 

1 glieder 

! _ 

, 

! i Prozent 

1 auf auf 

i 1 der 

Wochen j Wochen Kogten 

; 

a b c 

Sterbegi 

To 

, des Mit- 
j glieds 

i (im wie- 
! viel- 
| fachen 
Betrag 

1 des 
' Lohnes) 

a 

B 

Ad beim 
de l ) 

der Ehe¬ 
frauen 

(Bruch¬ 
teil des 
Sterbe¬ 
geldes 
des 

Mannes) 

b 

auf 

Wo¬ 

chen 

c 

Pro¬ 

zent 

vom 

Lohn 

d 




39 

39 

39 

39 

80 

40 

v 3 




39 

39 

39 

39 

100 

40 

*/» 



. 

26 

26 

26 

26 

100 

30 

2 /s 

4 / 3 



j 39 

39 

39 

39 

33 Vs 

32 

Vs 




1 26 

26 

26 

26 

50 I 

40 

Vs 




| 39 

39 

39 

39 

100 | 

30 

Vs 




39 

39 

39 

39 

100 

40 

Vs 




; ^ 

52 

52 

52 

loo j 

40 

Vs 



• 

; 39 

26 ; 

26 

26 

75 : 

40 

Vs 




1 26 

26 

26 

26 

ioo | 

40 

Vs 



• 

1 52 

52 

52 

52 

100 

! 

35 

Vs 




30 

| 30 

30 

1 

i 30 

| 

75 i 

i 

30 

0/ 

73 




; 39 

39 

39 

39 

75 

, 40 

Vs 



1 

; 26 

26 | 

26 

26 

75 

i 

30 

Vs 




30 

i 30 1 

30 

30 

100 

40 

Vs 




52 

1 52 | 

52 

52 

50 j 

40 

| 

Vs 

4 50 


! 

39 

39 ; 

39 

39 

100 ; 

40 

Vs 




30 

30 | 

30 

30 

75 ! 

40 

Vs 



. i 

26 

26 

26 

26 

w-h i; 

40 

Vs 

6 50 



; 39 

! 26 

39 

26 

50 

30 

Vs 

• ' • 

• 

i 

1 

j 39 

l 

i 

30 

39 

j 30 

i 

i 

G6 2 /3 1 

i! 

35 | 

Vs 


Sterbegeld. Die Voraussetzungen, unter denen dies geschieht, sowie die Höhe des 
möglich ist, eine tabellarische Darstellung hiervon zu geben. Im allgemeinen 
des Mitgliedes selbst zu zahlenden Sterbegeldes. 
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Die Warschau-Wiener Eisenbahn und ihre Verstaatlichung. 

Von 

Dr. Julius Salomon. 


(Mit einer Karte.) 
(Fortsetzung.) *) 


VIII. Kapitel. 

Die neuen Verträge mit der Regierung vom 7. Juni 1890. - 
Neubautenprojekte. — Der Bau der Kalischer Strecke. 

Der Vertrag, den die Regierung mit der Warschau-Wiener Eisenbahn¬ 
gesellschaft abschloß, ist nicht nur im Hinblick auf die Geschichte dieser 
Bahn, sondern auch im Hinblick auf die Stellung der russischen Regierung 
den Privatbahnen gegenüber bemerkenswert. Er zeigt deutlich, daß es die 
Regierung durchzusetzen vermochte, sich von Zinsgarantielasten zu befreien 
und sich zugleich bei den gut rentierenden Gesellschaften eine größere 
Beteiligung am Reinerträgnis als bisher zu sichern, indem sie schlecht rentie¬ 
rende Bahnen mit gut rentierenden vereinigte. 

Aus dem Vertrage mit der Warschau-Bromberger Bahn vom 7. Juni 
1890 sei folgendes hervorgehoben: Die Aktien der Warschau -Brom¬ 
berger Eisenbahngesellschaft sollten gegen 4prozen- 
tige, gleichfalls staatlich garantierte Obligationen umgetauscht wer¬ 
den, deren Tilgungsfrist (zum Nennwert) auf die Zeitdauer der noch gelten¬ 
den Konzession der Warschau-Wiener Eisenbahn, d. h. noch auf 42 Jahre, 
berechnet wurde. Der Tilgungsquotient sollte 0,054 % betragen. Die Obli¬ 
gationen waren von allen Lasten und Steuern befreit; ihr Betrag lautete auf 
die ganze Summe der noch nicht getilgten Aktien der Warschau-Bromberger 
Eisenbahn, d. li., 5 913 300 Silberrubel. Außerdem übernahm die 
Warschau -Wien er Eisenbahn .alle Schulden der Warschau- 

1 ) Yjrl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 191t, S. 1257. 
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Bromberger Eisenbahn an den Staat, die bis Ende 1889 auf 3 320 000 Rbl. 
angewachsen waren. Zu diesem Zwecke verpflichtete sich die Gesellschaft, 
Obligationen auszugeben im Nennwert von 3 320 200 Kredit- 
nibeln und an die Reichsrentei 4% Zinsen nebst 0,954 Tilgungsquote 
zu zahlen, und zwar bis zur Realisation dieser Obligationen und bis zur 
Tbergabe der aus dem Erlös erzielten Summe an die Regierung. Die Reali¬ 
sation sollte zu einem von der Regierung gewählten Zeitpunkte erfolgen. 
Die bis 1. Januar 1890 fälligen Zinsen vom Betrage der Schuld der 
Warsehau-Bromberger Eisenbahn an den Staat wurden niederge¬ 
schlagen. Die Warschau-Bromberger Eisenbahn wurde aufgelöst, ihre 
Konten und besonderen Kapitalien am 1. Januar 1890 mit denen der War¬ 
schau-Wiener Eisenbahn vereinigt. Die Zahlung der Zinsen für die neuen 
beiden Obligationsserien sollte aus den Reinerträgnissen der Warschau- 
Wiener Eisenbahn erfolgen, jedoch erst dann, wenn aus diesen Erträgnissen 
die Zinsen für die schon vorhandenen Obligationsserien bezahlt sein würden. 
Im Falle die Garantie des Staates bei der den Aktionären der Warschau- 
Bromberger Bahn ausgehändigten Obligationsserie in Anspruch genommen 
werden würde, sollten die Zahlungen des Staates als Schuld der Warschau- 
Wiener Eisenbahngesellschaft an den Staat eingetragen werden. 

In dem Vertrage waren sodann auch neue Bestimmungen über die 
Verteilung des Reingewinnes enthalten. 

Aus ihren Überschüssen mußte die Gesellschaft zunächst auf jeden Fall 
die vereinbarte jährliche Summe für Überlassung der Bahn (250000 Rbl.) 
an den Staat bezahlen. Sodann mußte sie die für den Obligationendienst 
nötige Summe abgeben, und schließlich sollte von jetzt ab der Überschuß 
folgende Verwendung finden: 

1. zur Tilgung der Aktien nach einem vom Finanzminister aufge¬ 
stellten Plane; 

2 . nicht mehr als 6 Rbl. auf jede nicht getilgte Aktie und nicht mehr 
als 3 Rbl. auf jede Genußaktie; 

3. nicht mehr als 3 % des gesamten Reinertrages zur Bildung einer 
Reserve; 

4. zur nachträglichen Remuneration für Direktion und Beamte: wenn 
diese 1,75 % des Rohertrages überschritt, so sollte diese Zahlung 
von der Verfügung des Verkehrs- und Finanzministers oder des 
Reichskontrolleurs abhängen; 

5. blieb dann noch ein Rest vom Reinerträge, so sollte er zu glei¬ 
chen Teilen zwischen den Aktionären und der 
Regierung geteilt werden. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



11-2 


Die Warschau-Wiener Eisenbahn und ihre Verstaatlichung. 


Die Vereinigung mit der Warschau-Bromberger Bahn erwies sich für 
die Warschau-Wiener Bahn günstiger, als man vermutet hatte. Die Ein¬ 
nahmen vermehrten sich stark, so daß die Dividende weiter erhöht werden 
konnte und im Jahre 1899 mit 26Vi % ihren höchsten Stand erreichte. Die 
Verwaltung mußte vom Jahre 1890 an dauernd bemüht bleiben, für den 
gewaltigen Aufschwung des Verkehrs Vorsorge zu treffen, indem sie die 
Bahnanlage ausbaute und die notwendigen Wagen rechtzeitig bestellte. Auch 
die Regierung hielt darauf, daß der Zustand der Bahn ein guter blieb. So 
wird z. B. im Geschäftsbericht von 1891 erwähnt, daß sich bei einer Revision 
des Generalinspektors im Herbst 1890 verschiedene Mängel gezeigt hätten, 
deren Beseitigung als dringend notwendig erachtet worden sei. Hand in 
Hand hiermit mußte die Vorbereitung der Beschaffung des nötigen Kapitals 
gehen. Und so sehen wir, daß die Gesellschaft immer in größeren und 
kleineren Zwischenräumen zur Ausgabe von neuen Obligationen schritt. 

Inzwischen traf die Regierung weitere Vorsorge für den Ausbau des 
Eisenbahnnetzes in Polen. So ging der Warschau-Wiener Eisenbahngesell¬ 
schaft im Jahre 1892 die Aufforderung des Departements für Eisenbahn¬ 
angelegenheiten zu, sich um die Konzession der Lodzer Gürtelbahn 
zu bewerben. Die Eisenbahngesellschaft führte die Bearbeitung dieses 
Projektes aus und reichte die Pläne der Regierung ein. Aber 
iibei 4 Jahre blieb sie ohne Antwort. In dem im Jahre 1890 
erteilten Bescheid ging man gar nicht auf die von der Gesellschaft aus¬ 
gearbeiteten Pläne ein; vielmehr wurde ihr nur mitgeteilt, daß unter dem 
26. April 1896 infolge eines Beschlusses des Staatsrates die Minister der 
Finanzen und des Staatswesens aufgefordert w r orden wären, das Projekt 
neu anzuregen und Erkundigungen darüber einzuholen, unter welchen Be¬ 
dingungen die Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft gesonnen wäre, nicht 
nur den Bau der Lodzer Gürtelbahn, sondern auch die Verwaltung der 
Lodzer Fabrikbahn zu übernehmen. 

Die Warschau-Wiener Bahn bearbeitete dieses Projekt ebenfalls und 
machte bereits einer am 9./21. März 1898 abgehaltenen außerordentlichen 
Generalversammlung greifbare Mitteilungen über die Pläne der Regierung. 
Indessen ist das ganze Projekt niemals zur Ausführung gelangt. Der Grund, 
weshalb es schließlich scheiterte, ist nicht mit Sicherheit festzustellen. Die 
Regierung hatte mit der Warschau-Wiener Eisenbahn offenbar anderes im 
Sinne; die Gesellschaft sollte nicht eine schon vorhandene Linie weiter aus- 
bauen. sondern mit Hilfe der ihr zur Verfügung stehenden bedeutenden 
Mittel neue Verkehrswege in Polen schaffen. Die Lodzer Fabrik¬ 
bahn ist heute noch nicht verstaatlicht. Im Jahre 1912 ist allerdings im Zu¬ 
sammenhang mit der Verstaatlichung der Warschau-W’iener Bahn das 
Gerücht aufgetaucht, die Regierung beabsichtige, den Rückkauf vorzu- 
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nehmen. Eine kleine Ausdehnung ihres Netzes hat die Lodzer Fabrikbahn 
mit eigenen Mitteln bestritten. Sie erhielt unter dem 11. Juni 1900 die Kon¬ 
zession für den Bau der Verbindungslinie zwischen der Iwangorod-Dom- 
browaer und der Warschau-Wiener Bahn (Slotwicz-Lodz 35 Werst). 

• * 

* 


Die Regierung beabsichtigte alsdann, eine neue Verbindung 
mit der Stadt Kalisch, der Hauptstadt des gleichnamigen Gou¬ 
vernements in Russisch-Polen, in dem namentlich Roggen, Weizen und 
Hafer in großen Mengen angebaut wurde und auch reiche Waldungen vor¬ 
handen waren, durch Anschluß an die Warschau-Wiener Bahn zu schaffen 
und gleichzeitig diese Stadt mit der Gürtelbahn der Weichselbahnen und 
mit der preußischen Grenze zu verbinden. 

Die Warschau-Wiener Eisenbahn war sich von vornherein darüber 
klar, daß die Herstellung dieser neuen Strecken ganz auf Kosten der Ge¬ 
sellschaft und ohne Beteiligung des Staates zu erfolgen hätte, und daß der 
Bau zum mindesten in der ersten Zeit auf das Gesamterträgnis von ungünsti¬ 
ger Wirkung sein würde. Gleichwohl wurde ein Kostenanschlag fertig¬ 
gestellt und einer am 9./21. März 1898 abgehaltenen außerordentlichen Gene¬ 
ralversammlung vorgelegt Die Bau- und Errichtungskosten der neuen 250 
Werst langen'Linie waren auf 18000000 Rbl. veranschlagt, die jährliche 
Rohoinnahme auf 1 200 000 Rbl., d. h. auf etwa 5000 Rbl. für die Werst, 
und ein Reingewinn von 400 000 Rbl. in Aussicht genommen. Andererseits 
war der Verlust der Warschau-Wiener Bahn infolge des Abzuges der 
Güter auf die neue Strecke jährlich auf 650000 Rbl. berechnet. Indessen 
glaubte man, durch die Belebung des Verkehrs nach Eröffnung der neuen 
Strecke mit einer Erhöhung des Reingewinnes um 130 000 Rbl. rechnen zu 
können, so daß der Ausfall danach noch 520 000 Rbl. jährlich betragen hätte. 

Der Warschau-Wiener Bahn entstand also durch den Betrieb der neuen 
Strecke eine recht erhebliche Last Gleichwohl ging die Gesellschaft auf 
die von der Regierung gestellten Bedingungen ein. Es waren dafür in der 
Hauptsache dieselben Gründe maßgebend, wie bei der Vereinigung mit der 
Warschau-Bromberger Bahn im Jahre 1890. Der Gesellschaft lag daran, 
einen Rückkauf durch den Staat zu verhindern, und dies führte sogar dahin, 
daß der Regierung erneut eine wesentliche Erhöhung ihres 
Gewinnanteils zugebilligt wurde. In der am 17./29. Januar 1900 
abgehaltenen außerordentlichen Generalversammlung, der die endgültigen 
neuen Konzessionsbedingungen für die Kalischer Strecke bekanntgegeben 
wurden, wies die Verwaltung darauf hin, daß die Gesellschaft u. a. aus 
Dank für die erteilte Baukonzession in der Zusatzurkunde, die bei der Ge- 

Archiv für Kisenbahnwenen. 1915. 8 
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nehmigung des Baues der Kalischer Strecke aufgestellt worden sei (im 
Art. 18), im Falle einer Verstaatlichung auf die Bezahlung des Wagenparkes 
verzichtet habe. Gleichzeitig hob die Verwaltung hervor, die Regierung habe 
auch ein großes Entgegenkommen dadurch gezeigt, daß sie gestattete, die 
Tilgung der zur Ausführung des Baues neu auszugebenden Obligationen 
auf den Zeitraum von 60 Jahren auszudehnen. Auf diese Weise würde der 
Staat beim Ablauf der Konzession (1932) ein nicht schuldenfreies Unter¬ 
nehmen bekommen. 

Aus den neuen Verträgen ist folgendes hervorzuheben: 
Die Warschau-Wiener Eisenbahn verpflichtete sich, eine eingleisige 
Eisenbahn von normaler russischer Spurweite von Warschau 
über Sochaczew-Lowicz-Lodz bis Kaliseh und bis zur preußischen 
Grenze (250 Werst) zu erbauen, und in Warschau eine Verbindung 
dieser Bahn mit der Gürtelbahn der Weichselbahnen zu schaffen. Die Aus¬ 
gaben für den Bau und die Ausrüstung waren ausschließlich von der War¬ 
schau-Wiener Bahn ohne Beteiligung der Regierung zu bestreiten. Die Ver¬ 
waltung der Warschau-Wiener Bahn wurde ermächtigt, 125 000 Stück 
neue Aktien zu ltM) Rbl. auszugeben und eine 4 proz. Prioritäts¬ 
anleihe aufzunehmen. Die jährliche Rente an den Staat wurde auf 
525 000 Rbl. erhöht, ln der Verteilung des Reingewinnes trat folgende Ver¬ 
änderung ein: Der nach Zahlung der Remuneration und der 6 Rbl. und 
3 Rbl. Dividende auf Aktie und Genußschein verbleibende Rest des Rein¬ 
gewinnes sollte zwischen Regierung und Gesellschaft zur Hälfte geteilt wer¬ 
den, falls er nicht über 2 000 000 Rbl. hinausging. Der 2 000 OCX) Rbl. über¬ 
schreitende Überschuß sollte zu % dem Staate und zu !4 der Ge¬ 
sellschaft Zufällen. Der Bau der Kalischer Strecke mußte in 3 Jahren 
beendet sein. Die Rückkaufsbedingungen vom 7. Juni 1890 behielten in der 
Hauptsache ihre Gültigkeit. Schließlich wurde noch bestimmt, daß im Falle 
der Verstaatlichung vor Ablauf des Konzessionstermins der gesamte Wagen- 
und Lokomotivpark der Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft an die 
Regierung ohne besondere Entschädigung übergehen sollte. Bis zur P>öff- 
nung eines regelmäßigen Verkehrs auf der ganzen Kalischer Strecke sollten 
■die Zinsen und Tilgungsbeträge des Obligationenkapitals aus dem neuen Bau¬ 
kapital gezahlt werden. 

Der Anschluß der neuen Strecke an die Warschuu-Wiener Bahn sollte 
an einem zwischen den Stationen Koluski und Zombkowice gelegenen Punkt 
erfolgen, der mit einem Verbindungsgleis erreicht werden sollte. Die Kall- 
scher Strecke hatte die weite russische Spur, während die Warschau-Wiener 
Bahn die Normalspurweite besaß. Pis mußte demnach auf der Anschluß¬ 
stetion die Umladung der Güterwagen erfolgen. Der Tarif dafür wurde im 
voraus festgesetzt. 
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Mit der Warschauer Bergwerks- und Hütten-Aktiengesellschaft wurde 
im Jahre 1900 ein neues Abkommen getroffen. Zum Abbau der tiefer 
gelegenen Kohlenlager der drüben Felix hätte eine bedeutende, auf 400000 
Hubel geschätzte Summe aufgewendet werden müssen. Außerdem hätten 
die Arbeiten bis zur Abbaumöglichkeit etwa einen Zeitraum von 7 Jahren 
in Anspruch genommen. Unter diesen Umständen zog es die Eisenbahn vor, 
den Abbau der Gruben weiterhin der Warschauer Bergwerks- und Hütten- 
Aktiengesellschaft zu überlassen, und nahm ein Angebot der Gesellschaft an, 
den im Jahre 1873 abgeschlossenen Vertrag bis zum Ablauf der Konzession 
der Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft, d. h. bis zum 1. Oktober 1932, 
zu verlängern. In dem neuen Vertrage wurde der Gewinnanteil der Eisen¬ 
bahngesellschaft von auf *A des Reinertrages erhöht. 


IX. Kapitel. 

Die Warschau-Wiener Bahn nach der Eröffnung der Kalischer 

Strecke. 

Die Arbeiten an der Kalischer Strecke waren im Oktober 1902 be¬ 
endet. Die Eröffnung des regelmäßigen Betriebes der Personen- und 
Güterzüge erfolgte am 1./14. April 1903. Der Anschluß an das preußische 
Netz konnte noch nicht fertiggestellt werden, da, wie der am 22. Mai/4. Juni 
1903 abgehaltenen Generalversammlung von der Verwaltung mit geteilt 
wurde, die zwischen Deutschland und Rußland erforderlichen Vereinbarungen 
nicht zustande gekommen waren. Die Gesamtkosten der Kalischer Strecke 
ausschließlich der Kosten für die Ausgabe der Obligationen und Zahlung 
der Bauzinsen betrugen 19 825 000 Rbl. (im Kostenvoranschlage waren 
19889179 Rbl. vorgesehen), die für die Obligationen und Bauzinsen 
1907 421 Rbl. (Voranschlag 2 042 421 Rbl.). Es waren also etwa 200 000 
Kübel erspart. 

Der Betrieb der Kalischer Strecke gestaltete sich für die Warschau- 
Wiener Eisenbahn verlustbringend. Für ihre Einkünfte im allgemeinen 
spielte dieser Umstand indessen keine gx*oße Rolle, weil der Durchgangsverkehr 
auf der Kaliseher Strecke eine Verminderung der Einnahmen auf der Stamm¬ 
bahn zur Folge gehabt hätte. 

In den kommenden Jahren wurden noch einzelne kleine Teilstrecken 
der Bahn angegliedert, von denen indessen nur die Anschlußstrecke 
andaspreußischeEisenbahnnetz von größerer Bedeutung ist. 
Erst im Jahre 1906 kam zwischen den beiden beteiligten Regierungen eine 
Einigung darüber zustande, und der Bau wurde dann bis zur preußischen 
Grenze zu Ende geführt. In den folgenden Jahren wurde die Warsehau- 

8 * 
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Wiener Bahn durch einige kleine Anschlußbahnen erweitert. Ihr Ge¬ 
samtnetz erhielt dadurch eine Ausdehnung von 716 Werst. 

Zu einer im Jahre 1910 geplanten Erweiterung durch eine die 
Stadt Warschau mit der Stadt Radom verbindende Bahn und zu einem 
damit in Verbindung stehenden Ausbau des Bahnhofes in Warschau und 
verschiedenen Vorortstrecken ist es nicht gekommen, da sich die Regie¬ 
rung unerwartet Ende 1911 entschloß, die War schau-Wiener Bahn zu¬ 
rückzuerwerben. 


X. Kapitel. 

Kapitalsentwickiung 1 ). 

Als die Warschau-Wiener Bahn im Jahre 1857 an die Privatgesell¬ 
schaft überging, war die Regierung der Ansicht, daß 6 000 000 Rbl. ge¬ 
nügen würden, um die Bahn auf eine den Anforderungen des Verkehrs 
entsprechende Grundlage zu stellen. Das Aktienkapital wurde deshalb 

l ) Zur besseren Beurteilung der verschiedenen finanziellen Maßnahmen der 
Warschau-Wiener Balm sei darauf hingewiesen, daß das russische Währungssystem 
im Laufe des 19. Jahrhunderts, insbesondere bei Einführung der Goldwährung, ver¬ 
schiedene Male einer durchgreifenden Änderung unterzogen worden ist. Der alte 
russische Hubel — 7io Imperial wurde bei Einführung der Aktien an der Berliner 
Börse im Jahre 1865 dem preußischen Taler gleichgerechnet. Ein Kursverlust aus der 
Valuta — das russische Papiergeld wies in der damaligen Zeit ein erhebliches Dis¬ 
agio auf — bestand für die auswärtigen Börsenplätze, an denen Aktien der Warschau- 
Wiener Bahngesellschaft gehandelt wurden, nicht, da die Gesellschaft die Zinsen und 
die verlosten Obligationen je nach der Währung des betreffenden Platzes bezahlen 
mußte. Aus dieser Zahlungsweise sind denn auch der Bahn in den Jahren des star¬ 
ken Sinkens der russischen Valuta an den auswärtigen Börsen große Verluste er¬ 
wachsen. Die Berliner Notiz bezog sich bis zum Jahre 1901 auf die Aktie von 
60 Rbl. und von da ab auf 100 Rbl. 

Die Talernotiz dauerte bis zum Erlaß des deutschen Münzgesetzes (vom 9. Juli 
1873) bis zum Jahre 1874. Von 1875 bis 1887 wurde der Kurs in Mark für das Stück 
berechnet. Vom Jahre 1888 an wird die Notiz in Prozenten ausgedrückt. Die Aktie 
von 60 Rbl. wmrde dabei zu 192 M, d. h. der Rubel (Vio Imperial) zu 3,20 M ange¬ 
nommen. Bei Einführung der Goldwährung in Rußland wurde im Jahre 1897 im 
Zusammenhang mit der Entwertung des Silberpreises der frühere Goldrubel auf % 
seines Goldinhalts herabgesetzt; während der halbe Imperial früher 5 Rbl. entsprach, 
erhielt er jetzt einen Wert von 7.50 Rbl. Der halbe Imperial hatte seit 1886 an der 
Berliner Börse einen Wert von 16,20 M, der ganze von 32,40 M. Bei dieser Herab¬ 
setzung des Wertes um ü kam man auf den Wert von 21,60 M für 10 neue Rubel 
oder von 2,io Jt für den Rubel. Dieser feste Rubelkurs wurde auch seit dem 16. Sep¬ 
tember 1901 für die Notiz der Aktien der Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft 
an der Berliner Bors*» eingeführt, wobei aber die Notiz weiter in Prozenten ausge- 
drückt wurde. 
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auf 10000000 Silberrubel festgesetzt und in 100 000 Aktien zu 100 Rbl. 
zerlegt. Auf jede Aktie wurden vorweg 40 Rbl. zur Deckung der in die 
Gesellschaft vom Staat hineingebrachten Bahnanlagen zur Last geschrie¬ 
ben. d. h. insgesamt 4 000 000 Rbl., so daß von den Aktionären nur 60 Rbl. 
für die Aktie oder 6 000000 Rbl. aufzubringen waren. Auf die Einlage 
des Staates waren konzessionsgemäß ohne Rücksicht auf die Höhe der 
Dividende in den ersten 5 Jahren aus dem Bruttoerträge 5 % Rente = 
200 000 Rbl., dann bis zum 10. Jahre 5% % = 225 000 Rbl. und dann bis zum 
Ablauf der Konzession oder etwaigem Rückkauf 6 1 /* % = 250 000 Rbl. abzu- 
führqji. Die Aktien unterlagen einer Tilgung durch jährliche Auslosung. 
Die ausgeiosten Aktien wurden zum Nennwerte zurückgezahlt und an ihrer 
Stelle Genußscheine den Aktionären ausgehändigt. Die Mittel zu der 
Auslosung wurden angesammelt durch eine jährliche Rücklage von V* % 
des Aktienkapitals, sowie durch die auf die getilgten Aktien bis zur 
Höhe von 3 Rbl. fallende Dividende. Unter dem Reingewinn der Bahn 
verstand inan nach der Konzession Artikel 21 Absatz 4 die Summe, die 
'ich ergab, wenn vom Bruttoerträge alle Betriebskosten abgezogen waren, 
und zwar sowohl die Unterhaltungskosten der Bahn, die Kosten des Be¬ 
triebes und der Generalversammlung als auch die Staatsrente, jedoch mit Aus¬ 
schluß der den Aktionären zustehenden Zinsen und Dividenden und der Be¬ 
träge für den Reserve- und Tilgungsfonds. 

Die 6 000 000 Rbl. waren bei den großen Erneuerungsarbeiten schnell 
verbraucht, und bereits im Jahre 1860 sah sich die Warschau-Wiener Eisen¬ 
bahn genötigt, zur Bezahlung der bei der „Compagnie gönörale de6 materiels 
de chemin de fer“ in Brüssel bestellten Schienen, Lokomotiven und Waggons 
eine Obligationenanleihe 1 ) von 2,4 Millionen Metallrubel aufzunehmen. Ihre 
Begebung war nur auf Grundlage eines Kurses von 50 % möglich. Der 
Prozentsatz der Anleihe berechnete sich unter Berücksichtigung des Verlustes 
der Kursdifferenz und der Tilgung auf 6,8« %. Der Gesellschaft erwuchsen 
infolgedessen bedeutende Kosten für Verzinsung und Tilgung, und sie hat 
die später ausgegebenen Obligationen niemals wieder mit einem so niedrigen 
Zinsfuß ausgestattet, sie ging vielmehr sofort zu dem von 5 % über. 

Im Jahre 1867 wurde das Aktienkapital um den Nennbetrag von 
Millionen Metallrubel erhöht. Die neuen Aktien wurden im Februar 
und März 1868 zum Kurse von 60 % zur Zeichnung aufgelegt. In dem¬ 
selben Jahre (1868) wurde auch noch die erste, mit einem Zinsfuß von 5 % 
ausgestattete Obligationenanleihe in Höhe von 2,325 Millionen Metallrubel 
ausgegeben, deren Zweck u. a» in der Ablösung der Gründerrechte, die 
10 % vom Reingewinn betrugen, bestand. Die Gründer erhielten 1 250 000 


'i Die Kapitulsentwickhmg ergibt sich aus der Tabelle Seite li’O. 
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Kübel Abfindung. Die Bedingungen für die Begebung dieser zweiten An¬ 
leihe waren noch ungünstiger als die der ersten. Der Prozentsatz des wirk¬ 
lichen Erlöses zum Nennwert stellte sich nur auf 56 ,r»i> %, so daß sich die 
Verzinsung auf 9,«s % berechnete. Der Grund dafür war der hohe Preis 
des Geldes im Jahre 1868 und die allgemeine Abneigung gegen russische 
Eisenbahnwerte. 

Die bedeutenden Aufwendungen zur Vermehrung der Betriebsmittel, 
hauptsächlich aber zum Bau des zweiten Gleises auf mehreren Strecken 
im Gesamtbeträge von rund 12 Millionen Rubel nötigten die Gesellschaft 
zur Aufnahme einer weiteren fünfprozentigen Obligationen-Anleihe' von 
12 Millionen Rubel, die nach und nach in den Jahren 1870 bis 1879 begeben 
wurde. Der Ausgabekurs war durchweg unter dem Nennwert und der 
Erlös aus den 12 Millionen betrug nur 8.:t Millionen Rubel. Der fehlende 
Betrag wurde teils aus dem Erneuerungsfonds genommen, teils aus den lau¬ 
fenden Einnahmen bestritten. 

Die zweite und dritte Serie dieser Obligationen notierten an der 
Berliner Börse Ende des Jahres ihrer Einführung (1808 u. 1870) 80K und 
82^ %, die vierte und fünfte (1872 u. 1875) 9434 und 91 %. Sämtliche 
Anleihen erreichten oder überschritten später den Parikurs, und zwar die 
II. und III. im Jahre 1879, die IV. und V. im Jahre 1880. 

Eine weitere öprozentige Obligationenanleihe, die in der Hauptsache 
denselben Zwecken diente, in Höhe von 7 588 800 Rbl. wurde in den Jahren 
1880—82 begeben. 


Im Hinblick auf die günstige Lage, in der sieb um das Jahr 1890 
herum der russische Geldmarkt befand, gestattete die russische Regierung 
der Warschau-Wiener Bahn die Konvertierung ihrer 5 prozentigen 
Anleihen in 4prozentige. Die Konversion sollte auch als eine gewisse Ent¬ 
schädigung für die von der Regierung verlangte Fusion mit der War¬ 
schau- Bromberger Bahn gelten. In Betracht kamen die Emissionen aus 
den Jahren 1808, 1870, 1872, 1875, 1880. Die erste Jprozentige Anleihe 
brauchte nicht konvertiert zu werden. Der Nennwert der gesamten 5pro- 
zentigen Obligationen betrug 21 418 737 Metallrubel, von denen bis 1890 
2 324103 Metallrubel getilgt waren, so daß noch 19 094 574 Metallrubel 
im Umlauf blieben. Um diese einzulösen, gab die Warschau-Wiener 
Eisenbahn im Jahre 1890 eine neue 4 prozentige Anleihe aus, die von allen 
russischen Steuern und Auflagen befreit war. im Nennwert von 21 535 000 
Metallrubeln. Der Erlös der 19 623 709 Metallrubel reichte vollständig 
dazu aus. die allen äprozentigen Obligationen zurückzuzahlen. Die Sehul- 
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den der Gesellschaft mehrten sich um 2440 426 Metallrubel oder um 
12.s "n. Die jährlichen Zinsen für die neue Anleihe betragen 1066 848 
Metallrubel, d. h. 111183 Metallrubel = 0.r>8 % weniger als die der kon¬ 
vertierten Anleihe. 

Weniger günstig gestaltete sich die Umwandlung des garantierten 
Aktienkapitals der Warschau-Bromberger Eisenbahn in ein mit 4 '!<. 
Suiatsgarantie ausgestattetes Obligationenkapital, da die Garantie auf die 
Aktien nur 279 045, auf die Obligationen aber 292 946 Rbl., d. h. 13 901 Rbl. 
mehr, betrug. Die Schuld der Warschau-Wiener Bahn belief sich Ende 
1889 auf 3320 200 Rbl., wozu noch die aufgelaufenen Zinsen traten mit 
2007 896 Rbl., zusammen 5 328093 Rbl. Den Abmachungen entsprechend 
wurde die Gesamtzinsenschuld niedergeschlagen. Dagegen wurde die 
kapitalschuld mit 3 320 200 Rbl. und mit 4prozentiger Verzinsung über¬ 
nommen und in eine Obligationenschuld der Warschau-Wiener Eisenbahn¬ 
gesellschaft (VIII. Serie) umgewandelt. 

Neue Iprozentige Anleihen der Bahn gelangten in den Jahren 1894 
und 1899, und zwar im Nennwert von 12 046 875 und 15 864 046 Rbl. zur 
Ausgabe. 

Die am 15./27. Januar 1900 abgehaltene außerordentliche General¬ 
versammlung hatte zur Herstellung der Kalischer Strecke den Beschluß 
gefaßt, das Aktienkapital um 12,r» Millionen Rubel zu erhöhen 
und eine weitere Obligationenserie (NT.) in Höhe von 
9.« Millionen Rubel zu begeben. 

Die jungen Aktien sollten an der halben Dividende für 1900 teil¬ 
nehmen. Die Besitzer der alten Aktien konnten auf eine alte Aktie oder 
einen Genußschein eine neue beziehen. Der Ausgabekurs lautete auf 
100 Rbl. Die Bezugsbedingungen waren recht günstig, der Kurs der 
Aktien an der Berliner Börse war Ende 1899 auf 440 % gestiegen. Das 
Bezugsrecht hatte demnach einen Wert von mehr als 1(X) 

Die neuen Obligationen waren wieder mit dem 4 prozentigen 
Zinsfuß ausgestattet. Die Tilgungsdauer wurde auf 60 Jahre festgesetzt. 
Die Verpflichtung zur Zahlung der Zinsen und Tilgungsbeträge übernahm 
nach dem Rückkauf der Warschau-Wiener Bahn der Staat. Auf diese 
Wei-io erhielten diese Obligationen einen gewissen Mehrwert in der 
Sicherheit gegenüber den früheren Serien — abgesehen von der 7.. für die 
Aktien der Warschau-Bromberger Bahn ausgegebenen, bei denen der 
Staat ebenfalls die Garantie wieder übernommen hatte — denn die neue 
Oblisrationenserie mußte spätestens in 32 Jahren die Staatsgarantie er¬ 
halten. 
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Die Kapitalsentwicklung der Warschau-Wiener Eisenbahn war mit 
diesen Emissionen beendet, so daß sieh zusammenfassend folgendes Bild 
ergibt: 

Kapitalsentwicklung. 


Jahr 

| Aktienkapital J 

Obligationskapital 

| J%ige 

4 % ige 

5 % ige 

1857 

10000000 Met-Rbl. j 

— 


_ 

1860 

— 

2 400 000 Met.-Rbl. 

(1. Ser.) 

| 

— 

1867 

2 600 000 Met.-Rbl. 

i — 

— 

— 

1868 

— 

_ 


2 325 000 Met.-Rbl. 

(n. Ser.) 

1869 

1872 

I ^ 



3 255 000 Met-Rbl. 

(III. Ser.) 

| 

1873 
1*74 J 
1876 

1876 

1 

1 ) 

-J 

~~ 

i 

| 


1 4 999 959 Met.-Rb!. 

| (IV. Ser.: 

1877 

1878 

1879 

18801 

|l 

■ 

| 

i 


3 249 978 Met .-RN. 

(V. Sor.) 

f 

1881 
1882 J 

Qi'. 

i 

| 

| 7 588 800 Met.-Rbl. 

| (VI. Ser. > 

1890 

1 

| 

i 

21 535 cOO Met.-Rbl. 

5 913 300 Rubel 

(VII. Ser.) 

3 320 200 Rubel 

(VJI1. Ser.) 


1891 


i 

12 046 876 Rubel 

i.IX. Ser.) 

— 

1899 

— 

1 

15 864 940 Rubel 

(X. Ser.) 

— 

1900 

12 500 000 Hubel 

— i 

9 591751 Rubel 

- 


i (XI. Ser.) 

Das gesamte Baukapital hatte damit die Höhe von genau 111020010 
Hubel (neue Wahrung) erreicht. Von dieser (iesami summe waren 
SO 020 010 Rbl. durch Obligationen und 25 Millionen Rubel durch Aktien 
aufgebracht worden. 
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XI. Kapitel. 

Finanzielle Ergebnisse. 

L)ie ersten Angaben über Betriebsergebnisse der Warschau-Wiener 
Bahn liegen vom Jahre 1845/46 vor. Die Einnahmen stellten sich auf 
185 298 Rbl. Eis wurden 1171 095 Pud Güter und 269 346 Personen be¬ 
fördert. Bis zum Jahre 1850 konnten sich die Einnahmen fast verdrei¬ 
fachen. Sie beliefen sich auf 508 424 Rbl., um sich dann weiter bis zum 
Jahre 1855 auf 715 615 Rbl. und bis zum Jahre 1857 auf 910157 Rbl. zu 
erhöhen. Die Güterbeförderung stieg in derselben Zeit um etwa das 
sechsfache des ersten Jahres, und zwar bis auf 6 772 225 Pud, während 
sich die Personenbeförderung etwa verdoppeln konnte. Daß der Per¬ 
sonenverkehr sich nicht in demselben Maße wie der Güterverkehr ent¬ 
wickelte, wird nicht weiter überraschen, wenn man bedenkt, daß das 
Land dünn bevölkert war, und man für die Bedeutung einer schnellen 
Verbindung zwischen zwei Orten noch kein Verständnis besaß. 

Nach Übergang der Warschau-Wiener Bahn an die Privatgesell¬ 
schaft im Jahre 1857 begann ein ganz ungewöhnlicher Aufschwung. Die 
Güterbeförderung steigerte sich innerhalb von vier Jahren, vom Jahre 
1858 bis 1862. von 8,r> auf 23,« Millionen Pud. Namentlich spielte dabei die 
Beförderung der Steinkohlen eine Rolle, die sich innerhalb 
desselben Zeitraumes mehr als versechsfacht hatte, sie wuchs von 0,9 auf 
5,7 Millionen Pud an. Diese Erscheinung hängt damit zusammen, daß sich 
der Kohlenverbrauch infolge der unerschwinglich gewordenen Holzpreise 
von Jahr zu Jahr mehr steigerte, und durch die Warschau-Wiener Bahn 
gerade eine Verbindung mit den Kohlenbezirken Polens geschaffen wor¬ 
den war. Auch Preußen, insbesondere die Bromberger Fabriken, traten 
als bedeutende Kohlenverbraucher auf. Für die Jahre 1862 bis 1864 ist 
in den finanziellen Ergebnissen der Bahn infolge des polnischen Auf¬ 
standes ein Rückschlag zu verzeichnen. Vom Jahre 1865 ab setzte aber 
ein neuer Aufstieg des Verkehrs ein, der nur durch den russisch-tür¬ 
kischen Krieg empfindlich unterbrochen wurde. Der Grund dieses Auf¬ 
schwunges ist darin zu erblicken, daß sich in Polen nach Beendigung des 
Aufstandes Handel und Industrie sichtlich hoben, wozu naturgemäß das 
moderne Verkehrsmittel, in diesem Falle die Warschau-Wiener Eisenbahn, 
nicht unwesentlich beitrug. 

Der Ausfall im Getreidetransport, den der neue deutsche Zolltarif im 
Jahre 1878 für die Warschau-Wiener Bahn zur Folge hatte, fand durch die 
starke Steigerung des Kohlentransportes einen Ausgleich. 

Vom Jahre 1883 bis zum Jahre 1899 läßt sich, abgesehen von 
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wenigen Unterbrechungen, ein stetiger Aufschwung (1er Erträge der War¬ 
schau-Wiener Eisenbahn feststellen. Im Jahre 1888 überschritt der Stein¬ 
kohlentransport zum ersten Male die Höhe von 100 Millionen Pud. 

Das erste Jahr nach der Vereinigung mit der Warschau-Bromberger 
Eisenbahn brachte eine bedeutende Vermehrung der Bruttoeinnahmen, nament¬ 
lich durch eine von der Regierung der Gesellschaft zugebilligte Erhöhung 
des Gütertarifs. Der Personentarif war im Jahre 1877 um 
*25 % erhöht worden. Zu berücksichtigen ist, daß von diesem Jahr (1890) ab 
der neue Vertrag über die Verteilung des Reingewinns in Kraft getreten ist. 
wodurch der Anteil der Regierung wesentlich erhöht wurde. Im Jahre 1899 
konnte die Warschau-Wiener Eisenbahn die höchste Dividende, die 
sie jemals verteilt hat, nämlich 26K %, zur Ausschüttung bringen. Der 
Kohlenverkehr nahm in diesem Jahre einen so großen Umfang an, daß zeit¬ 
weise über 1000 Wagen täglich gestellt werden mußten. Wenn man dabei 
einen Vergleich zieht mit den Anforderungen, die heute an die preußi¬ 
schen Staatsbahnen gestellt werden und die bereits im Jahre 1912 bis zu 
50 000 Wagen täglich gegangen sind, erscheint diese Ziffer allerdings 
äußerst gering; man muß aber bedenken, daß es sich bei der Warschau- 
Wiener Eisenbahngesellschaft nur um ein relativ kleines russisches Privat¬ 
bahnunternehmen handelt. 

Die mit Beginn des 20. Jahrhunderts einsetzende wirtschaftliche Krisis 
machte sich auch bei der Warschau-Wiener Eisenbahn fühlbar; und zwar um 
so mehr, als ihr durch den Bau der Kalischer Strecke auch bedeutende neue 
finanzielle Lasten erwachsen waren und jetzt ein stark erhöhtes Kapital ver¬ 
zinst werden mußte. Der Beginn des wirtschaftlichen Rückschlags im Jahre 
1900 äußerte sich in einem Rückgang der Güterverfrachtungen um etwa 1 Mil¬ 
lion Pud. Die Dividende, an der die jungen 12,5 Millionen Rubel Aktien zur 
Hälfte teilnahmen, mußte von 2614 auf 16hi % ermäßigt werden. Dabei ist zu 
berücksichtigen, daß aus dem Baufonds der Kalischer Strecke zur Verstär¬ 
kung des Reingewinns 488 100 Rbl. entnommen wurden. Das nächste Jahr 
hatte weiter unter den Wirkungen der Krisis zu leiden, die sich jetzt nament¬ 
lich in einer Verringerung der Massentransporte auf kurzen Lokalstrecken 
äußerte. In diesem Jahr nahm auch zum ersten Male das gesamte Aktien¬ 
kapital an der Dividende teil, so daß diese weiter auf 6,sr. % sank. Aus dem 
Baufonds waren 927 511 Rbl. entnommen worden. 

Nach Fertigstellung der Kalischer Strecke im Jahre 1903 hörten die Zu¬ 
schüsse aus dem Baufonds auf. Da der Betrieb aber erst im April des Jahres 
1903 voll aufgenommen wurde, so erhielt der Reingewinn dieses Jahres noch 
einen Zuschuß aus dem Baufonds, für die Zeit vom 1. Januar bis 31. März, 
und zwar in Höhe von 322 859 Rbl. Die Betriebsergebnisse des Jahres waren 
unter dem Einflüsse des neuen Aufschwunges des Wirtsehaftslebens sehr 
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günstig. Von der Mehreinnahme kamen 1 092 205 Rbl. auf die ursprüngliche 
Warschau-Wiener Bahn und 886 481 Rbl. auf die neue Kalischer Strecke 1 ). 

Für die Kalischer Strecke wurden von der Gesellschaft keine beson¬ 
deren Rechnungen geführt; sie ermittelte die soeben angegebenen Zahlen 
nur theoretisch durch einen Vergleich der Einnahmen und der Ausgaben 
mit denen des Vorjahres. 

Einnahmen. 1 592 028 

Ausgaben ....... . ___ 1374765 Überschuß 15-1263 Hbl. 

Staats reute. 275 000 

254 % zum Erneueruiigsfonds .... 38225 

Zinsen und Tilgung der Obligati onen 123 952 y.u.-amnien 737 177 , _ 

Verlust 582 914 Rbl. 

Das Jahr 1904 bedeutete für unsere Bahn den Beginn einer recht 
unangenehmen Geschäftsepoche; es ist das Jahr, das dem russischen Reich 
sowohl in seiner inneren, als auch in seiner auswärtigen Politik schwere 
Erschütterungen brachte. Im Innern': den Beginn der Revolution; im Äußern: 
den Krieg mit Japan. Die Eisenbahn wurde von diesen Zuständen um so 
mehr in Mitleidenschaft gezogen, als in Polen eine wirtschaftliche Krisis 
ausbrach, und ihr außerdem durch Überschwemmung des Bahnkörpers 
außergewöhnliche Ausgaben in Höhe von 233 435 Rbl. erwuchsen, die aus 
dem Reservefonds gedeckt werden mußten. Im Personen- und Güterverkehr 
entstand ein bedeutender Einnahmeausfall. 

Das Verhältnis der Betriebsausgaben zu den Rohcinnahmon für 100 000 
Arhswerst war in den letzten zehn Jahren folgendes: 

Betriebsausgaben lioheinuahtncn 
für 100000 Achs werst in Rubeln 


1895 

. . 263 &34 

427 331 

1890 

. . 265 &58 

401 406 

1897 . 

. . 265 682 

419 841 

1898 

. . 265118 

424 315 

1899 

. . 269183 

427 835 

1900 

. . 288 000 

420 385 

1901 

. . 290 370 

422 900 

1902 

. . 288130 

436 318 

1903 

. . 291 037 

147 841 

1901 

. . 305 715 

428 911 


’) | >i(» B e t r i e b s e r g c b n i s sc der Kalir h e r St r e e k e stellten 
sich 1903 einsehl. 322 860 Rbl. Zuschuß aus dein ßnufonds und 1901 wie folgt- 

1903: Betriebseinnahmen .1205*341 Rbl. 

Betriebsausgaben . 787 787 Rbl. 

Zinsen und Tilgung der 10. Obligationen- 

s.rie . 123 924 Rbl. 


V e r 1 u s t 


2 370 Rbl. 
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Das Steigen der Betriebsausgaben ist eine Folge der Preissteigerung 
der Betriebsmaterialien und in den letzten zwei Jahren eine Folge der Er¬ 
weiterung des Unternehmens. 

Außerdem mußte sich die Verwaltung auch noch zu einer Lohn¬ 
erhöhung für ihre Angestellten entschließen, die et wa 
1 Million Rubel ausmachte. Im Jahre 1904 konnte nur eine Dividende 
\oii Wk % auf die Aktien gezahlt werden, während die Genußscheine 
leer ausgingen. 

Das Jahr 1905 gestaltete sich noch ungünstiger. Im ganzen Reiche 
und in den von der Warschau-Wiener Bahn bedienten Provinzen herrschte 
weiter ein tiefer wirtschaftlicher Niedergang. Wie sehr die wirtschaft¬ 
liche Tätigkeit in Polen gelähmt war, erhellt am deutlichsten daraus, daß 
der Güterverkehr, der im Jahre 1904 noch einen Umfang von 388,9 Mil¬ 
lionen Pud erreicht hatte, um über 51 Millionen auf 331,2 Millionen Pud 
zurückging. Trotz äußerster Einschränkung in den Ausgaben war an 
eine Dividendenzahlung nicht zu denken; der Uberschuß reichte nicht 
einmal aus zur Deckung der statutenmäßigen Verpflichtungen der Gesell¬ 
schaft. Die Verwaltung mußte vielmehr zur Beschaffung von Geld¬ 
mitteln zur Bezahlung der ursprünglichen Staatsrente sowie zur Ein¬ 
lösung der Kupons und zur Tilgung der Obligationen die gesetzlich an¬ 
geordnete Zuweisung von 2'A % für den Erneuerungsfonds ausfallen 
lassen und zur Deckung der ausgelosten Aktien in Höhe von 437 200 Rbl. 
den außerordentlichen Reservefonds in Anspruch nehmen, der am 31. De¬ 
zember 1905 664 797 Rbl. enthalten hatte. (Dieser Fonds war aus frei¬ 
willigen, bis zum Jahre 1890 vorgenommenen Abzügen aus dem Rein¬ 
gewinn gebildet worden.) Auch für 1906 verblieb ein Reingewinn nicht. 
Der zur Tilgung der Aktien notwendige Betrag von 450 300 Rbl. wurde 
dem ordentlichen Reservefonds entnommen. 

Die Kalischer Strecke hatte ein weiteres Steigen der Einnahmen zu 
verzeichnen. Ende 1906 war die Anschlußstrecke an das 
preußische Eisenbahnnetz dom Verkehr übergeben ■worden. 

Die starke Erhöhung der Löhne hatte den Verwaltungsrat veranlaßt, 
sich nach einem Mittel umzusehen, für die Mehrausgaben einen gewissen 
Ausgleich herbeizuführen. Das naheliegendste war eine Erhöhung 
der Tarife, und zwar strebte die Verwaltung namentlich eine 
Erhöhung der für die Bahn besonders ins Gewicht fallenden Stein¬ 
kohlenfrachten an. Dieser Plan stieß aber auf einen lebhaften Wider¬ 
spruch der polnischen Industriellen, die davon eine weitere Schädigung 
der polnischen Eisen- und Kohlenindustrie, die damals ebenfalls sehr mit 
Schwierigkeiten zu kämpfen hatte, befürchteten. Die Bahn andererseits 
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wollte mit der Tariferhöhung auch einen Ausgleich für die Erhöhumr 
der Preise für Lokomotivkohlen schaffen, eine Erhöhung, unter der 
auch die im Staatsbesitz oder in Staatsverwaltung befindlichen Bahnen 
zu leiden hatten, so daß das russische Verkehrsministerium, das sich vom 
Juli 1907 an mit der Angelegenheit befaßte, diesem Taxiferhöhungsplane 
keineswegs ablehnend gegenüberstand. Die Bemühungen hatten insofern 
Erfolg, als das Verkehrsministerium eine Erhöhung der Per¬ 
son e n t a r i f e ab 1./14. Juli 1908 zubilligte. 

Das Jahr 1908 erbrachte an Roheinnahmen ein Mehr von 1 347 455 
Rubel, während die Ausgaben nur um 247 206 Rbl. wuchsen. Die Er¬ 
höhung der Personentarife hatte nach Berechnung der Verwaltung eine 
Einnahmesteigerung von 200000 Rbl. für das zweite Halbjahr 1908 gleich 
etwa 7.5 % der Gesamteinnahmen aus dem Personenverkehr zur Folge 
gehabt. Für die Steinkohlentransporte war gleichfalls eine 
Erhöhung um etwa 7 % vom 19. Mai/1. Juni 1909 an vom Mini¬ 
sterium bewilligt worden. Die Angelegenheit der Erhöhung der übrigen 
Gütertarife blieb in der Schwebe. 

/ 

Der Abschluß für 1908 ergab nach Überweisung von 2% % an den 
Erneuerungsfonds und der Zahlung der vollen Staatsrente einen Über¬ 
schuß von 198 331 Rbl. Da aber zur Tilgung der Aktien 477 800 Rbl. not¬ 
wendig waren, so mußten wieder 279 469 Rbl. dem Reservefonds ent¬ 
nommen werden. 

Das Jahr 1909 ließ sich zum ersten Male seit. 1904 wieder sehr 
günstig an. Neben der allgemeinen Besserung der wirtschaftlichen Zu¬ 
stande im Lunde hatten zu einer Vermehrung der Einnahmen folgende 
besonderen Umstände beigetragen: 

1. eine verstärkte Personenbeförderung infolge einer Ausstellung 
in Czenstochau, eine Einnahmequelle, die auf 280000 Rbl. ge¬ 
schätzt wurde, 

2. die Erhöhung der Personentarife. 

3. der während der letzten 7 Monate angewendete, erhöhte Stein¬ 
kohlentarif, wodurch eine Vermehrung der Einnahmen aus der 
Kohlenbeförderung um etwa 800 000 Rbl. erzielt wurde, 

1. kam der Bahn die infolge der Überschwemmung im Frühjahr 
1909 eingetretene Unterbrechung des Güterverkehrs auf den 
Weichselbahnen zustatten, woraus eine Mehreinnahme von 
80000 Rbl. hergeleitet wurde. 

Insgesamt hatten sich die Einnahmen um 12.7 °<>. die Ausgaben da¬ 
gegen nur um 1.« % vermehrt. 
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Die Kalischer Strecke, die bisher große Verluste verursacht hatte, 
zeigte im Jahre 1909 einen sichtbaren Aufschwung. Die Ergebnisse 
waren nach ungefähren Berechnungen seit dem Jahre 1907 folgende: 


1907 1908 j 1909 , 1910 


ft übel 


Betriebseinnahmen. , 2542481 ] 3 461 756 

1 

Betriebsausgaben. 3 009 470 j 3 307 133 


4202694 ; 4447 105 
3 709 365 I 3 803 040 


Fehlbetrag. 466989 — — — 

Überschuß . — 154 623 493 329 644 065 

Überweisung. 717137 , 812113 i 839 591 i 855 138 

_ii_ 1 _1_ 

Gesamtausfall aus dem Betrieb i 

der Kalischer Strecke . . . 1 184 127 657 490 | 346 262 211073 


Vom Jahre 1909 ab konnte die Gesellschaft wieder die Dividenden¬ 
zahlung aufnehmen, und zwar gelangte für 1909 eine Dividende von 
7% % und 4% % zur Verteilung. Hand in Hand mit der Besserung der 
Erträgnisse vollzog sich auch eine Hebung des 1907 und 1908 bis unter 
pari gesunkenen Kurses der Aktien des Unternehmens. Im Jahre 1910, 
als die allmonatlich in den Tageszeitungen veröffentlichten Betriebsaus¬ 
weise die Gesundung des Unternehmens erkennen ließen, entwickelte 
sich eine so starke Spekulation in den Aktien der Bahn, daß ihre Kurs¬ 
entwicklung an manchen Tagen geradezu der Berliner und Brüsseler 
Börse ihre Signatur verlieh. Innerhalb Jahresfrist erholten sich die 
Aktien um mehr als 100 %. 

Der erhöhte Kohlentarif blieb auch für das Jahr 1910 in Kraft, 
dagegen der Personentarif nur teilweise, weil die Einheitssätze der 
Tarife der 1. und 2. Klasse im Vorortverkehr auf Anordnung der Regie¬ 
rung seit dem 1. Mai 1910 wieder ermäßigt wurden und in dem übrigen 
Verkehr vom 14. Juli 1910 ab ermäßigt werden sollten. Eine beträcht¬ 
liche Minderung der Einnahmen befürchtete die Verwaltung von dieser 
Ermäßigung aber nicht, da anderseits vom 14. August 1910 ab ein er¬ 
höhter Tarif für die Beförderung einiger hochwer¬ 
tiger Güter in Kraft trat. 

Die Ergebnisse des vorletzten Geschäftsjahres der Gesellschaft 
als Privatunternehmen zeigten eine weitere Besserung. Der nach den 
Zeiten des Stillstandes eingetretene Aufschwung des Handels u,nd der 
Industrie, die bedeutende Besserung der wirtschaftlichen Verhältnisse in 
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Polen hatten auf die Erträgnisse einen belebenden Einfluß ausge¬ 
übt. Der Güterverkehr war um 12 % gewachsen. Es konnte eine voll¬ 
kommene Ausnutzung des Wagenparkes und der Wagentragkraft erzielt 
werden, so daß die Durchschnittseinnahmen für 10 000 Achswert um 7,r. % 
Zunahmen. Als Dividende wurden für das Jahr auf die Aktien 11 Vj % 
und auf die Genußscheine 8',4 % ausgeschüttet, wobei noch 30000 Rbl. auf 
den Dividendenfonds für 1911 vorgetragen wurden. 

Für das letzte Betriebsjahr der Bahn, 1911, als Privatuntemehmen 
wurde eine provisorische Schlußabrechnung aufgestellt, die die russische 
Regierung anerkannte. Die monatlichen Betriebsausweise bis einschließlich 
November ließen eine weitere Verkehrssteigerung erkennen, und die Ber¬ 
liner Börse, die wieder mit einer wesentlich höheren Dividende als für 
OHO rechnete, hatte die günstigen Ausweise stets mit einer kräftigen Kurs¬ 
steigerung der Aktien beantwortet. Der Kurs war bis über 240 % in die 
Höhe gegangen, als wie ein Blitz aus heiterem Himmel die Nachricht auf¬ 
tauchte. die russische Regierung werde die günstige Finanzlage des Staates 
ausnutzen und die Bahn zurückerwerben. 

(Schluß foltft.) 
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Mit einer Übersichtskarte. 


Die vielen Revolutionen, die Columbien zu überstehen gehabt hat, 
brachten es mit sich, daß man in früheren Jahren auf die Aus¬ 
gestaltung der Verkehrsstraßen wenig Zeit, Mühe oder gar Geld 
verwandte. Man begnügte sich mit den Wegen, die die Natur 
geschaffen hatte. Da es auch auf Schnelligkeit durchaus nicht an¬ 
kam und der Volkscharakter zur Beschaulichkeit und zum Nichts¬ 
tun stark hinneigt, so scheute man sich förmlich vor dem Bau von Eisen¬ 
bahnen, die Leben und Bewegung ins Land gebracht hätten; Maulesel 
und Kanoe beförderten langsam, aber sicher Menschen und Güter. Erst 
als es gelang, im Lande Ruhe und Frieden aufrecht zu erhalten, als ein 
liberaleres Regiment ans Ruder gekommen und der Einfluß der 
Fremden, besonders der auf diesem Gebiete sehr tätigen Engländer, ge¬ 
stiegen war, wurde ernstlicher an den Bau von Eisenbahnen heran¬ 
gegangen und zunächst Strecken, von denen einige vor mehr als 30 Jahren 
begonnen waren, zu Ende geführt. Eine Skizze der bestehenden und der 
geplanten Eisenbahnen befindet sich auf der folgenden Seite. 

ln der 2660 m über dem Meeresspiegel und auf einer von Bergen 
rings eingeschlossenen Hochebene von 100 km Länge gelegenen Haupt¬ 
stadt Bogotä laufen 3 Linien zusammen, die Süd-, die Nord- und die 
Westbahn. Von ihnen hat die nach Facatativd gehende Westbahn An¬ 
schluß an die Hochgebirgsbahn nach Girardot am Magdalenenstrom und 
damit an die Atlantische Küste, während die Süd- und die Nordbahn nur 
dem örtlichen Verkehr dienen. 

Die Südbahn (Ferrocarril del Sur) verbindet Bogotd mit dem 
Orte Sibate auf der Hochebene und versorgt die Hauptstadt mit den auf 

M Unter Benutzung amtlicher Quellen. Vgl. Archiv 1911. S. 154 ff. 
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der Sabana gewonnenen Lebensmitteln. Sie führt an dem berühmten 
Wasserfall Tequendama vorüber, der bei dem Orte gleichen Namens vom 
BogotAfluß gebildet wird und der von allen Einheimischen und Fremden 
wegen seiner den Niagarafall übertreffenden Größe und Schönheit auf¬ 
gesucht wird. Eine Weiterleitung dieser Bahn ist nicht geplant. Sie 
ist 30 km lang, hat eine Spurweite von 1 m und gehört dem Staate. Im 
Jahre 1913 hat sie 130 180 Personen und 41 689 Tonnen Güter befördert. 
Ihre Roheinnahmen betrugen 86 873 Dollar Gold, denen 36 472 Dollar 
Ausgaben gegenüberstehen. Der Gewinn der Regierung belief sich somi; 
auf 50401 Dollar Gold. 

Die Nordbahn (Ferrocarril del Norte) verbindet BogotA mit dein 
Orte Nemocön am Nordausgang der Hochebene von Bogota. Ihre Be¬ 
deutung ist gleichfalls eine rein örtliche. In ZipaquirA bekommt sie da.« 
aus den dortigen Salinen gewonnene Salz zur Weiterbeförderung. Sie 
ist 62 km lang, hat eine Spurweite von 1 m und gehört englischen Gesell¬ 
schaften. Ihr Anlagekapital beläuft sich auf 300000 Pfund Sterling 
englisches Gold. Im Jahre 1913 hat sie befördert 457 044 Personen und 
103 866 Tonnen Güter. Die Roheinnahmen beliefen sich auf 295 505 
Dollar Gold. Diese Bahn soll später nach der Stadt Tunja und dann über 
ChiquinquirA und Bucaramanga nach dem Orte Tamalameque am Magdale- 
nenstrom weitergeführt werden. Damit würden die Departements BoyacA 
und Santander einen bequemeren und schnelleren Absatz ihrer Erzeug¬ 
nisse erlangen, die hauptsächlich in Kaffee bestehen. Zur Verwirk¬ 
lichung dieses Planes fehlt cs aber an Geld, und daher ist in absehbarer 
Zeit an seine Ausführung nicht zu denken. 

Die Westbahn (Ferrocarril de la Sabana) verbindet Bogota 
mit FacatativA und durch die dort anschließende Girardot-Bahn mit dem 
Magdalenenstrom. Dem Namen nach gehört sie einer kolumbischen Ge¬ 
sellschaft, tatsächlich aber dem Staat, der von 12 000 Aktien 11 990 besitzt. 
Sie ist eine gute Einnahmequelle für die Republik, denn der Roheinnahme 
von 301 700 Dollar Gold standen im Jahre 1913 146 610 Dollar Ausgaben 
gegenüber, so daß der Reingewinn 155 090 Dollar betrug. Sie beförderte in 
diesem Zeiträume 434 705 Personen und 90 149 t Güter. Wie alle Bahnen in 
der Republik ist auch sie eingleisig. Sie hat eine Spurweite von 1 m und ist 
40 km lang. Die Bahn befördert sämtliche Güter, die vom Auslande nach 
der Hauptstadt eingeführt und von dieser nach dem Auslande ausgeführt 
werden. Denn auch die Waren, die von La Dorada, dem Endpunkte der 
Stromschiffahrt auf dem unteren Magdalenenstrom, noch immer auf Maul¬ 
tieren nach der Hochebene von Bogota kommen, werden in FacatativA in 
die Güterwagen der Sabanabalin verladen. 
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Die Girardotbahn (Colombian National R&ilway). An 
die Eisenbahn von Bogotd nach Facatativd schließt sich die im August 
1909 fertiggestellte Hochgebirgsbahn nach Girardot am oberen Magdalenen- 
strom an. Diese ist aber von anderer Spurweite als die Sabanabahn (91 cm) 
und sämtliche Waren müssen also in Facatativd umgeladen werden. Die 
Entfernung von dort nach Girardot beträgt 132 km. Trotz mehrfacher 
Entgleisungen, die besonders nach starken Regengüssen vorkamen, ist 
es gelungen, den Betrieb mit geringen Unterbrechungen und damit die 
finzige Verbindung, die Bogota mit der Außenwelt hat, bis jetzt aufrecht 
zu erhalten. Eigentümerin der Bahn ist eine englische Gesellschaft, die 
in 4 Serien Bonds in einer Gesamthöhe von 1 480 000 Pfund Sterling dafür 
ausgegeben hat. Die Regierung Columbiens ist daran mit 300000 Pfund 
Sterling beteiligt. Der weitaus größte Teil der Reisenden sowie die 
meisten Güter von und nach dem Auslande werden auf dieser Bahn be¬ 
fördert. Der Reingewinn der Bahn betrug im Jahre 1913 353 226 Dollar 
Gold. Sie beförderte 134 462 Personen und 66 082 t Güter. Den 284 749 
Dollar Ausgaben stand eine Roheinnahme von 637 975 Dollar gegenüber. 

Ferrocarril del Tolima. Die Girardotbahn ist als die Basis 
für eine Eisenbahn gedacht, die die Hauptstadt Bogotd mit dem Stillen 
Ozean verbinden soll. Zu diesem Zwecke schließt sich in Girardot nach 
westlicher Richtung die Tolimabahn an, die jedoch erst bis Espinal (25 km) 
fertiggestellt ist. Sie soll in einer Spurweite von 91 cm über Ibague nach 
Cali weitergeführt werden und dort mit der Caucabahn (von Buenaventura 
am Stillen Ozean nach Cali) Zusammentreffen. Eigentümer ist der Staat. 
Gelingt dieser Plan, dessen Ausführung aber noch in weitem Felde 
steht, so würde, zumal nach der Eröffnung des Panamakanals, ein neuer 
Weg nach der Hauptstadt, und zwar nicht mehr vom Atlantischen, sondern 
vom Stillen Ozean her dem Personen- und Güterverkehr erschlossen wer- 
>len. Die wirtschaftlichen Vorteile, die diese Verbindungsbahn dem Lande 
bringen müßte, würden bedeutend sein, da sie die jetzt fast unwegsamen, 
aber an Bodenschätzen reichen Departements Tolima und del Valle durch¬ 
queren würde. 


Die Caucabahn (Ferrocarril del Pacifico) soll Buenaventura 
nm Stillen Ozean mit dem 173 km davon entfernten Cali verbinden. Bisher 
sind 138 km hergestellt und in Betrieb. Unternehmerin ist eine Columbia- 
nische Gesellschaft, die mit einem Kapital von 56 000 Dollar arbeitete, 
dann aber ihre Rechte an den Staat übertrug, der jetzt Eigentümer ist. Die 
Spurweite beträgt 91 cm. Die Bahn hat im Jahre 1913 17 765 Personen 
und 14121 t Güter befördert. Die mit der Anlage zahlreicher Tunnel 
verbundenen, sehr erheblichen Ausgaben betrugen im Jahre 1913 
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190 993 Dollar, während die Einnahmen sich nur auf 105 502 Dollar 
stellten. Es war somit ein Fehlbetrag von 85 491 Dollar zu decken, den 
der Staat übernommen hat. Wie oben bemerkt, soll die Caucabahn, die 
die Westkordillere bereits überschritten hat, über die Zentralkordillere 
weitergeführt werden und den Anschluß an die Tolimabahn und darnil 
nach der Hauptstadt erhalten. 

Die Doradabahn (Dorada Extension Railway). Reisende, 
die Girardot von Bogota aus mit der Bahn erreicht haben und nach dem 
Atlantischen Ozean wollen, müssen die Strecke bis Ambalema auf dem 
oberen Magdalena zu Schiff zurücklegen. Erst dort erreichen sie die Dorada¬ 
bahn, die nach dem Orte gleichen Namens am unteren Magdalenenstrom 
führt. Die englische Gesellschaft, der diese Bahn gehört, beabsichtigt die 
Weiterführung bis Girardot. Zurzeit ist jedoch nur die 111 km lange Strecke 
zwischen Ambalema und La Dorada ausgebaut und in Betrieb. Die Spur¬ 
weite ist ebenfalls 91 cm. Auf der Bahn sind im Jahre 1913 befördert worden 
112 972 Personen und 80 518 t Güter. Die Einnahmen betrugen 515 018 
Dollar, die Ausgaben 209 07(f Dollar, der Überschuß 305948 Dollar. Das 
Anlagekapital beträgt 700 000 Pfund Sterling. In Ambalema wird Tabak ge¬ 
wonnen, der nach der ganzen Republick versandt wird. In Mariquita, von 
wo jetzt eine Schwebebahn nach Manizales im Departement Caldas gebaut 
wird, nimmt die Doradabahn die reichen Vorräte an Kaffee und Mineralien 
ein, die dorthin über die Zentralkordillere auf Maultieren gebracht werden, 
und schafft sie über Honda zur Verschiffung nach dem unteren Magda¬ 
lenenstrom. 

Die A n t i o q u i a b a h n. Erst im Jahre 1914 ist es gelungen, die 
Antioquiabahn, an der 40 Jahre lang gearbeitet worden ist, soweit herzu¬ 
stellen, daß man von einer unmittelbaren Verbindung von Puerto Bcrrio 
am Magdalenenstrom mit Medellin, der Hauptstadt des Departements 
Antioquia, sprechen kann. Und auch jetzt ist auf der 168 km langen Strecke 
noch eine Lücke von 27 km vorhanden, die zu Pferde, in Wagen oder im 
Automobil zurückgelegt wird. Die Bahn gehört dem Departemeut Antiu : 
quia und ist von der Zentralregierung mit Zuschüssen reichlich bedacht 
worden. Die letzte, in Paris im Jahre 1912 aufgenommene Anleihe betrug 
12 Yi Millionen Francs. Die Spurweite der Bahn ist 91 cm. Sie beförderte 
im Jahre 1913 85 127 Personen und 37 466 t Güter. Ihre Einnahmen be¬ 
liefen sieh auf 590 278 Dollar, die Ausgaben auf 342 453 Dollar, der Über¬ 
schuß auf 247 825 Dollar. Das an Kaffee und Gold reiche Antioquia hat für 
seinen umfangreichen Ausfuhrhandel nur diese Bahn, auf der es auch alle 
Waren aus dem Auslande empfängt. 
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Die Amagabahn. An die Antioquiabahn schließt sich in Medellin 
nach dem Rio Cauca zu die einer columbianischen Privatgesellschaft gehörige 
Amagäbahn, von der bisher erst 28 km ausgebaut sind. Sie hat im Jahre 1913 
792 920 Personen und 21876 t Güter befördert. Die Einnahmen betrugen 
116128 Dollar Gold. Wie hoch sich die Ausgaben stellten, ist 
nicht bekannt geworden. Auch sie hat eine Spurweite von 91 cm. 
Hie AmagAbahn soll ihre Fortsetzung in der ganz Antioquia durch¬ 
querenden Bahn nach dem Golf von Uraba oder Darien (im Norden des 
Departements) finden. Die Unternehmerin dieses gewaltigen Werkes ist 
fine Gruppe von Einwohnern Medellins, die im Jahre 1913 von der Zentral¬ 
regierung die Konzession erhalten haben. Die Nation zahlt 10 000 Dollar für 
das fertige Kilometer. Diese Balm würde, wenn sie trotz der fast unüberwind¬ 
lichen, technischen Schwierigkeiten nach einer langen Reihe von Jahren 
wirklich fertiggestellt werden sollte, von großer wirtschaftlicher Bedeutung 
nicht nur für das Departement Antioquia, sondern für die ganze Republik 
Columbien sein. Sie würde ferner, wie ein Blick auf die Karte zeigt, 
strategische Wichtigkeit haben, indem auf ihr Truppen nach der Grenze von 
PanamA und der Kanalzone befördert werden könnten und endlich als ein 
Bestandteil der Panamerikanischen Bahn auf columbianischem Gebiete 
internationalen Wert gewinnen. Die deutsche Gesellschaft am Golf 
von Uraba hatte sich im Jahre 1912 bereits mit der columbiani¬ 
schen Unternehmerin in Verbindung gesetzt und plante den Aus¬ 
bau der Strecke von Puerto Cesar am Golf bis nach Pavaran- 
docito. Bis dahin sollten die Antioquenier von Amagd aus kommen. Die 
Verwirklichung des Planes würde dem ganzen Verkehr des Landes ein 
anderes Gepräge gegeben haben. Denn dann würde der Golf von Uraba 
und nicht mehr Barranquilla oder Cartagena das Eingangstor. vom 
Atlantischen Ozean in Columbien geworden sein. Infolge des Zu¬ 
sammenbruchs der Bananengesellschaft in Puerto Cesar ist es höchst 
unwahrscheinlich geworden, daß die Hoffnung der Antioquenier die Bahn 
mit Hilfe von deutschen Ingenieuren und deutschem Kapital zustande zu 
'•ringen, sich erfüllt. 

Die Bolivarbalin (Barranquilla-Railway). Vorn Endpunkt 
der Flußschiffahrt auf dem unteren Magdalenenstrom, von der Stadt Barran- 
quilla aus, führt die von einer deutschen Gesellschaft gegründete, sodann 
von den Engländern übernommene Bolivarbahn nach dem 28 km entfernten 
"rte Puerto Colombia und damit an dio dort liegenden Seeschiffe. Die 
Spurweite beträgt 1,05 m, das Anlagekapital 200000 Pfund Sterling. Im 
Jahre 1913 wurden 167169 Personen und 119004 t Güter befördert. Die 
Ruheinnahmen beliefen sich auf 372 076 Dollar. 
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Die Cartagenabahn verbindet Cartagena am Atlantischen 
Ozean mit dem Orte Calamar am Magdalenenstrom und hat eine Länge 
von 105 km und eine Spurweite von 91 cm. Sie ist von einer amerika¬ 
nischen Gesellschaft mit einem Kapital von lYt Millionen Dollar Gold ge¬ 
baut und jetzt im Besitz von Engländern. Im Jahre 1913 betrugen ihre 
Einnahmen 258 844 Dollar, es wurden 42 968 Personen und 53 563 Tonnen 
Güter befördert. Die Bedeutung der Bahn besteht ebenso wie die der 
Bolivarbahn in der Verbindung der zwei wichtigeren columbianischen 
Häfen am Atlantischen Ozean mit den Flußhäfen am Magdalena und damit 
mit dem Innern des Landes. 

Die Santa-Marta-Bahn. Auch der dritte Hafen der Republik 
an der atlantischen Küste, Santa Marta, besitzt eine Eisenbahn. Diese 
dient jedoch fast ausschließlich zur Abfuhr der Bananen für die United 
Fruit Company. Sie ist jetzt bis Fundaciön, 98 km vom Meere entfernt, 
im Betrieb und besitzt 23 km Zweigbahnen nach dem Bananengebiet. Der 
Plan, sie durch das Departement Magdalena bis an den Magdalenenstrom 
bei Heredia zu verlängern, hat eine Zeitlang sehr ernstlich den Kongreß 
beschäftigt. Befördert worden sind auf der Santa-Marta-Bahn (Spur¬ 
weite 91 cm) im Jahre 1913 258 770 Personen und 187 043 Tonnen Güter. 
Die Einnahmen betrugen 702 082 Dollar, die Ausgaben 669 414 Dollar, 
der Überschuß 32 668 Dollar. Die Bahn gehört einer englischen Gesell¬ 
schaft, jedoch ist amerikanisches Geld stark daran beteiligt. Die wieder¬ 
holten Versuche der United Fruit, die Bahn zu übernehmen, sind bisher am 
Widerspruch der Bananenpflanzer gescheitert, denen eine Monopolisierung 
des ganzen Verkehrs durch die Amerikaner natürlich sehr ungelegen 
käme. Auch hat die Regierung mit Rücksicht auf die allgemeine Stimmung 
im Lande sich bisher immer noch geweigert, dem Drängen der United 
Fruit nachzugeben. Wenn aber der Friede mit den Vereinigten Staaten 
hergestellt und der Vertrag vom 6. April 1914 wegen Panamas auch in 
Washington genehmigt sein wird, so kann sehr leicht auch hier der 
amerikanische Wunsch für Columbien Befehl sein. Das Anlagekapital 
beträgt 600 000 Pfund Sterling. 

Die O ü c u t a b a li ii. An der Grenze von Venezuela, in San 
Jose de Cücuta, hat eine columbianische Gesellschaft die für den Aus¬ 
tausch der Erzeugnisse mit dem Nachbarland? wichtige Cücutabahn ge¬ 
baut. Si' führt von Cücuta nördlich nach dem 15 km entfernten Orte 
Villarnizar, von wo die Güter auf dem Rio Zulia über Eneontrados und 
den Catatumbo hinunter nach Maracaibo gelangen, und 26 km südlich 
nach dem Grenzflüsse Taehira. von wo der Weg nach San Antonio und 
San Cristobal in Venezuela abzweigt. Befördert wurden auf beiden 
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Strecken (1er Bahn in» Jahre 1913 59 480 Personen und 28 013 Tonnen 
Güter. Die Ausgaben beliefen sich auf 299 152 Dollar, die Einnahmen auf 
•kW 710 Dollar, der Überschuß auf 310 558 Dollar Silber. Das Anlage¬ 
kapital ist nicht bekannt. Im Jahre 1913 ist der Gesellschaft die Kon¬ 
zession zum Bau eines Schienenslranges von Cücuta nach Tamalameque 
am Mngdalenenstrom erteilt worden und eolumbianische Ingenieure sind 
damit beschäftigt, die Trace für diese Strecke festzulegen. Das Departe¬ 
ment del Norte de Santander würde damit einen eigenen Weg für seinen 
Handel nach der atlantischen Küste erlangen und die Ein- und Ausfuhr 
der Güter von dem zeitraubenden und kostspieligen Wege durch Venezuela 
ab und nach Columbien ziehen. Die Bevölkerung von Cücuta ist an 
dem Bau dieser Strecke außerordentlich interessiert, besonders auch 
die dortigen deutschen Kaufleute, die vielfach unter den Un¬ 
freundlichkeiten der venezolanischen Regierung zu leiden haben. Denn 
es ist oft vorgekommen, daß bei Streitigkeiten mit Columbien und 
auch sonst, wenn es den Venezolanern einmal so paßte, die Grenze von 
ihnen dort einfach gesperrt und ein Handelsverkehr unmöglich gemacht 
«urde. 

D i c P u e r t o - W i 1 c h e s - B a h n soll von dem Ort gleichen Na¬ 
mens aiu unteren Magdalenenstrom nach Bucaramnnga geführt, konnte 
bis jetzt aber nur 20 km weit in den Urwald hinein fertiggestellt werden. 
Die englische Gesellschaft, die die Konzession dafür erhalten hatte und 
ihr den Namen The Great Northern Central Railway of Colombia geben 
""Ute, weil die Weiterführung Uber Bucaramanga nach Nemoeön und der 
Anschluß an die Nordbahn von Bogota geplant wurde, hat die Arbeiten 
aus Mangel an Geld vorläufig einstellen müssen. Für das Departement 
•''iintander ist die Bahnverbindung nach dem Magdalena eine Lebensfrage. 
Bis jetzt muß der Kaffee von Bucaramanga dorthin auf dem Lebrijafluß 
befördert werden, der im Sommer nur auf kleinen Kanoes befahren werden 
kann. Im Sommer 1914 sollen 160 000 Sack Kaffee in der Hauptstadt 
des Departements gelegen und auf Regen gewartet haben, damit sie ver- 
sch^fft werden konnten. 

So setzt sich das augenblicklich in der Republik Columbien in Be¬ 
trieb befindliche Eisenbahnsystem zusammen aus: 

1 . der Nordbahn mit 62 km. 

2. der Sabanabahn mit 40 km, 

3. der Südbahn mit 35 km, 

1 . der Girardotbahn mit 132 km. 

5. der Tolimabahn mit 25 km, 

6 . der Caucabahn mit 138 km. 
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7. der Doradabahn mit 111 km, 

8 . der Antioqui abahn mit 168 km, 

9. der Amagäbahn mit 28 km, 

10 . der Bolivarbahn mit 28 km, 

11 . der Cartagenabahn mit 105 km, 

12 . der Santa*Marta-Bahn mit 98 km, 

13. der Cücutababn mit 71 km und 

14. der Puerto-Wilehes-Bahn mit 20 km. zusammen 1061 km. 

Die geplanten Bahnen, die gewiß von großem wirtschaftlichen 
Vorteile für das Land wären und die Erschließung seiner Reichtümer außer¬ 
ordentlich fördern würden, sind eben nur geplant. Es werden noch sehr 
viele Jahre vergehen, bevor auch nur eine davon wirklich fertiggestellt 
sein wird. Denn der Staat kann aus Mangel an Geldmitteln für lange 
Zeit hinaus nicht daran denken, die Herstellung der Linien selbst zu 
übernehmen, und die inländischen Gesellschaften, die sich früher mit dem 
ßahnbau in Columbien befaßt haben, haben fast durchgängig so trübe 
Erfahrungen damit gemacht, daß sie wenig Lust verspüren, auf diesem 
Gebiete weitere Versuche zu machen. Es kommt somit nur wieder der 
Ausländer in Frage, der aber, wie die Erfahrung der letzten Jahre zeigt, 
schwer dazu gebracht werden kann, Kapitalien für columb’ische Unter¬ 
nehmungen flüssig zu machen. Das Land selbst ist auch noch zu wenig 
bevölkert, als daß ein Verkehr auf den nett geplanten Strecken, die durch¬ 
weg wegen der Geländeschwierigkeiten außerordentlich hohe Kosten 
verursachen würden, auf die Dauer aufrecht erhalten werden und womög¬ 
lich Gewinn abwerfen könnte. Weder der Personen- noch der Güterver¬ 
kehr können heutzutage eine Rentabilität dieser Bahnen in Aussicht 
stellen. 
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in den Jahren 1912 and 1913. 


Die nachstehenden Mitteilungen sind den vom königlich sächsischen 
Finanzministerium herausgegebenen statistischen Berichten über den 
Betrieb der unter königlich sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privateisenbahnen usw. in den Jahren 1912 und 1913 ent¬ 
nommen 

I. Längenübersicht. 

1912 1913 

Kilometer 


1- Eigentumslänge am Ende des Jahres 

3 321,92 

3 342,31 

Betriebslänge am Ende des Jahres ; 

3 352,02 

3 372,41 

Davon waren: 



mehrgleisig . 

1 048,71 

1 058,27 

Haupteisenbahnen. 

1 838,22 

1 840,33 

Nebeneisenbahnen. 

1 513,80 

1 532,08 

Vollspurbahnen. 

2 844,12 

2 861,25 

Schmalspurbahnen. 

507,90 

511,16 

3. Betriebslänge im Jahresdurchschnitt: 



a) für den Personenverkehr . . . 

3 268,63 

3 275,27 

b) für den Güterverkehr 

3 351,54 

3 361,16 

c) im ganzen. 

3 351,54 

3 361,16 


Außerdem waren am Ende des Jahres 
noch Anschlußbahnen ohne öffent¬ 
lichen Verkehr (vorwiegend Privat¬ 


eigentum) vorhanden . . Anzahl 1 074 1 106. 

') Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1914. S. 1(>S ff. 
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II. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 



19 12 

19 13 


Ma 

r k 

I. am Ende des Jahres überhaupt . . . 

1 182 849 901 

1 262 441 109 

auf 1 km Eigentumslänge .... 

356 074 

377 715 

2 . im Jahresdurchschnitt (ohne Zu- 



sehüsse Dritter). 

1 170 602 697 

1 194 890 235 

III. Fuhrpark. 



1. Bestand am Ende des Jahres: 

19 12 

19 13 

Lokomotiven . 

1 575 

1 635 

Triebwagen. 

2 

o 

zusammen 

1 577 

1 637 

Tender . 

Personenwagen (eingerechnet die Per- 

972 

1004 

sonenabteile der Triebwagen) .... 

4 274 

4 712 

mit Achsen. 

11 212 

12 427 

in den Personenwagen befanden sich 



überhaupt Plätze. 

•208 025 

239 171 

durchschnittlich auf 1 Achse . . . 

18,55 

19,25 

Gepäckwagen . 

756 

813 

mit Achsen. 

1 737 

1 870 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen 

40 081 

43 327 

mit Achsen. 

83 554 

90 797 

Ladegewicht auf 1 Achse.t 

6 ,OG 

6,17 

Postwagen . 

236 

246 

mit Achsen. 

663 

699 

Außerdem Privat-Giiterwagen .... 

812 

1 028 

mit Achsen. 

1 648 • 

2 088. 

2 . liesrhaffungswert dieser Fahrzeuge: 



insgesamt. JL 

257 551 590 

274 060 745 

Davon kamen auf: 



1 Lokomotive. 

55 886 

55 917 

1 Triebwagen (mit Personenabteil) .. 

33 087 

34 046 

1 Personenwagen . 

12 488 

12 891 

1 Gepäckwagen.| 

1 Güterwagen usw.1 

2 843 

2 760. 
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3. im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung: 


1912 1913 

I 

Lokomotiven und Triebwagen . . Stck. 1 557Vs j 1 607 

Personenwagen mit den Personen- | 

abteilen der Triebwagen . . . „ 4 242 l / 2 4 493 

mit Achsen.11 078'/ 2 ! 11819V 2 

Gepäckwagen.. 7127 2 784 l /*> 

mit Achsen.,. 1 640 l / 2 1 803 l / 2 

Guterwagen usw. 38 955V 2 ! 42 624 

mit Achsen. 81 llO 1 /-» j 89 043 l / 2 

in ganzen Wagen.„ 43 910 l / 2 | 47 90lV 2 

mit Achsen.„ 93 829 1 /-2 102 666 1 /-.»' 


Leistungen der Fahrzeuge. 

a) Die eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen haben 
:f den eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt : 

1912 1913 

Lokomotivkilometer im ganzen . . . . 62 413 392 1 64 092 200 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge . . 18 622 19 068 

Kine eigene Lokomotive usw. leistete | 
durchschnittlich. 40 576 40 288. 


b) Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von den eigenen und 
finden Wagen zurückgelegt worden: 



19,2 tl 

19 13 



A c h 8 k i 1 

o m e t e r 


V o 11 

überhaupt 

auf 1 km 
durchschn. I 
Betriebs- | 
länge 

überhaupt 

! 

auf l km 
durchscha. 

Betriebs¬ 

länge 

* n Personenwagen .... 

480 535 619 

147 014 1! 

511043 550 

156031 

- Gepäckwagen. 

102115310 ' 

31 241 

107 640644 

32834 

Güterwagen. 

855 187 496 

255 163 

859 191 971 

255 624 

- Eisenbahnpostwagen . 

34048 875 ; 

10 417 

36 238G25 

11 004 

sämtlichen Wagen . . 

1 471 887 300 

439 107 

1514 014 090 

450 411. 
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Die durchschnittliche Stärke der ge- Jj 

19 12 

19 13 

förderten Züge betrug 

Achse 

n 

bei den Schnellzügen. 

26 

26 

„ Eilzügen. 

23 

23 

,. ., Personenzügen. 

23 

23 

.. „ Güterzügen. 

65 

64 

„ ., Arbeitszügen. 

29 

3t 

., allen Zügen. 

37 

37. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 

a) Im ganzen. 


i 

19 12 

insgesamt ; 

% 

19 13 

insgesamt ! 

% 

Ü 

1. Es wurden befördert: : 



! 

i 


in der 1. Wagenklasse Reisende i 

131 615 

0,n 

115 513 

04)0 

<•> i 

" n v n i 

5 533 415 

4,60 j 

5 640 793 

4,:<: 

- .. 3. „ , ; 

57 315 338 

47,70 

> 58 334 601 

45,?' 

* - 4. r - 

55 930977 

46,55 

| 61552905 

48,5* 

auf Militärfahrkarten . „ 

1250 859 

1,04 

1 1 325 425 ; 

1 i 

1,01 


insgesamt . . Reisende J 120162204 j 100,oo :f 126869 237 100,'». 


2. Von den beförderten Reisenden 


wurden durchfahren: 


in der 1. Wagenklasse Perskm 

10 268054 

0,41 

10432171 

0,0 

<■> 

r> v « 


172 771 235 

6,93 i 

176977 198 

6,60 

- , 3. 


1 177 135 793 

47,24 . 

1222615 373 

45,oj 

r jj » 


1061403 408 

42,59 

1178422008 

44,26 

auf Militärfahrkarten . 

" i 

70 401 695 

2,83 . 

73 906 444 

2,7* 

insgesamt . . Perskm 

2 491 980 186 

| 

100,00 ! 

2 662 253 194 

100.ro. 

die Einnahmen betrugen: 






für Fahrkarten 1. Klasse . 

. M 

798 048 

1,26 

817 064 

1,-3 

O 

n V 77 

V 

7 796 950 

12,37 

8001621 

; 11,*; 

TI < V 

• n 

33 424 861 

63,01 

34616118 

' 51 

V V 4. „ . 

• n 

20 332014 

32,25 | 

22 738 967 

33,“* 

„ Militärfahrkarten . . . 

* » 

700 772 

l ’ u 5 

749 020 

1,12 

insgesamt.. . , . 

. cH 

(»3 052 646 

; i 

100,oo 

1 

66922 780 

100,0). 

i 
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l Auf 1 km durchschnittlicher Betriebsl äng e für den Personen- 


\ erkehr kamen: 


Reisende . . • 

Personenki lometer 
Einnahmen . • 


J( 


1912 

19 13 

36 762 

38 723 

762 393 

812 835 

19 290 

20 433. 


D. 


Im Durchschnitt betrugen: 


hei den Reisen 


die 

durch¬ 
fahrene 
Wege- 
s trecke 
km 


19 12 

die Einnahmen 
für 


1 Person} 
(Fahrt) 


1 Per- 
sonenkm 

•4 


die 

durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

km 


19 13 

die Einnahmen 
für 


1 Person 
(Fahrt) 


1 Per- 
sonenkm 

! 

A 


-! 

:»ui Fahrkarten 1. Klasse j 

2. „ 1 
3. 

!-- 

78,02 

l 

6,06 

7,77 

! 

90,31 

7,07 

7,83 

31,22 

20,54 

1,41 

0,58 

4,61 

2,84 

31,94 

1 20,96 

1 .44 

0,59 

4,52 

2,83 

4. 

18,98 

0,56 

1,92 

19,14 

0,37 

1,98 

. Militärfahrkarten . . 

56,28 

0,56 

1,00 

f 55,76 

0,57 

1,01 

insgesamt . . 

20,74 

0,53 

2,58 

20,98 

0,53 

2,m . 

d. Von dem Gesamtpersonenverkehr kamen 

: 




7 

19 12 


i 

19 13 


auf den 

! Reisende 

] 

Per- 

! sonenkm 

; i 

Ein¬ 

nahmen 

| Reisende J 

1 * >er " i 

sonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Binnenverkehr . . . °'o 

96,25 1 

J 86,29 

82,21 

96.54 1 

86,67 

82,49 

direkten Verkehr . . „ 

3,44 

1 11,87 

14,14 

! 3,07 

10,76 

13,51 

Durchgangsverkehr . „ 

0,31 

! 2,54 

3,65 

i 0,39 

2,57 

4,ro. 

M Nach den Arte 

n der 

b e n u t: 

z t e n t 

'alirka 

rten geordnet: 


1911 

insgesamt % 


1912 

insgesamt % 


Anza hl der beförd. Reisenden: 


Doppelkarten) . ! 

82673 792 

68,80 

87 098 66» 

68,ü:> 

- Militärfahrkarten. 

1260859 

1,04 ; 

1325425 

l,or» 

.. Rückfahrkarten aller Art . 

36174 172 

30,11 

38 243 128 

30.14 

- Rundreisekarten und -hefte 

58 328 

0,05 

194 731 

0,1 r. 

- Fahrkarten zu bestellten 


* 



Sonderzügen. 

| 5 053 

(0,005) [ 

7 284 

0,oi 

zusammen . 

l 

120162204 

100,oo 

126 869 237 

100,00 
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hie königlich sächsischen Staatseiseubahnen in 1912 und 1913. 


19 12 


19 13 



1 insgesamt 

;i 

% 

i insgesamt 

i; 

II 

#0 

2 . Anzahl der gefahrenen Per¬ 
sonenkilometer: 

auf einfache Fahrkarten . . . 

j 

12 035 943 831 

81,70 

! 2168 630844 

81,4^ 

„ Militärfahrkarten. 

70 401695 

2,83 

| 73906 444 ! 


^ Rückfahrkarten aller Art . 

374743 381 

15,04 

! 397 702606 ] 

14,^4 

„ Rundreisekarten und -hefte 

10636G75 

0,48 

21711993 

0 ,8- 

„ Fahrkarten zu bestellten 
Sonderziigon. 

j| 255183 

0,01 

j| 401 307 ; 

0,01 

zusammen . . . 

| 1 

1 2491980185 

100 ,oo 

|. 

2662 253194 

100 ,,oo 

3. Einnahmen aus dem Absatz: 

von einfachen Fahrkarten. . . 

58183 992 

92,33 

61265 854 

91,- 

0 Militärfahrkarten. 

700772 

1,11 

749 020 

l,ii 

0 Rückfahrkarten aller Art. 

3 705 910 j 

5,88 

3 967 627 

5,9; 

„ Rundreisokarten u. -heften 

: 428717 

0,68 

897 116 

1 ,i34 

^ Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen. 

' 38254 | 

0,08 

|| 53163 

0 ,0' 

zusammen . . . 

63 052645 j 

100 , oo 

'! | 

!! 66 922780 

'i ! 

100 ,ec 

4. Im Durchschnitt ergaben sich: 




1 

19 12 

“T“ 

i 

19 13 



bei den Reinen 
auf 


einfache Fahrkarten. . . 
MilitÄrfahrkarten .... 
Rückfahrkarten aller Art 
Rundreisekarten u. -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen ..... 
insgesamt . . . 


durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

km 

Einnahmen für j 

1 Person 1 Per- * 
(Fahrt) ! sonenkm { 

durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

| km 

Einnahmen für 

i 

: 1 Person 1 Per 
| (Fahrt) • sonenk 

j M ^ 

24,68 

0,70 

1 

2,86 

! 

24,90 

0,70 

i 

2,8? 

66,38 

0,56 

1,00 

55,76 

! 0,57 

1,01 

10,36 

0,10 

0,99 

10,40 

0,10 

1,00 

182,3:. 

i ,35 

1 

4,03 

! 

1 111,50 

! 

4,61 

4,13 

50,50 

0,58 

13,03 

55,09 

7,30 

18,24 

20,74 

0,52 

2,53 ; 

20,98 

0,53 

2^3. 
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2. Oepäckverkehr. 


19 12 

.. . i"’ 

1 . Reisegepäck wurde befördert . . t '} 120 420 

Zurückgelegte Tonnenkilometer (von 
der Gesamtlast des Reisegepäcks) . 7 317 524 

Erzielte Einnahmen. <M i 2 060 268 

2 . Hunde (bei Reisenden) wurden beför- ! 

dert.Stck. ! 215 055 

I 

Erzielte Einnahmen. M 82 087 

3. Güter- und Tierverkehr. 

1 . Es wurden befördert: 

19 13 

122 347 

7 416 352 

2 097 081 

226 945 

86 055. 


19 12 

! 

j 

19 13 



Tonnen 

% | 

Tonnen 

% 

1 

Eil- and ExpreÜgut.! 

i 

561031 

i 

l,ss j 

557 577 

1,38 

Stückgut. 

2444530 

6, os | 

2 461 602 

6 ,u 

Wagenladungsgut: 


i 



Allgemeine Klasse A 1 . 

514 178 

1,87 

473099 

1,18 

„■ B. 

1 310707 

3,34 

1328225 

3,so 

Spozialtarif A 2 . 

1020966 

2,&J 

978 952 

2,43 

. i. 

2 297 472 

5,67 

2316665 | 

5,75 

m II (in Ladungen von 10000kg) 

1820482 

3, »6 

1286194 

3,19 

- II (* „ „ 5000 .) 

788019 

l,ts 

805598 

2,00 

, III. 

14 549003 

35,99 

14979 267 

37,18 

Ausnahmetarife. 

15482 363 

38,2» 

1 

14885 071 

36,^5 

Militlrgut.i 

{ 55990 

0,14 

54 193 

0,13 

Tiere.| 

j 161956 

0 ,«o 

159 100 

0,40 

Frachtpflichtiges Dienstgut.j 

| — 


— 


zusammen: gegen Frachtberechnung ; 

! 40506697 

100 , 00 

40285543 

1100,00 

1 

ohne „ | 

1 

! 1211102 

1 

— 

1 196327 

! 

im gaiiztMi. 

41 717 799 

1 

! 41 481 870 

i 
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hie königlich sächsischen Staatseisenbahnen in 1912 und 1914. 


Digitized by 


2 . Es haben zurückgelegt: 



1912 


19 13 



j Tonnenkm 

% 

Tonnenkm 

% 

Eil- und Expreßgut. 

31 995 736 

1,*7 

31903663 

1,23 

Stückgut.i 

189 676 738 

7,53 

190 997 642 

7,3'.' 

Wagenladungsgut: j 





Allgemeine Klasse A 1 . ! 

43 313 498 

1,72 

39 278 977 

Ui 

» , B . 

120 333 134 

4,78 

| 121 362 127 

4,;-» 

Spezialtarif A 2 .; 

73081222 

2,90 

70577 471 

2,73 

» i. 

163 066 663 

6 , <8 

163 183 104 

6 v v 

,, 11 (in Ladungen von 10000kg) 

102582753 

4.07 

105 470 516 

4,-s 

TI ( » , „ 5000 „ ) 

44566 738 

1,77 

! 44 874 979 

lv' 

n in. 

732967 967 

29,11 

1 806029116 

31,is 

Ausnahmetarife. 

1004296066 

39,89 

998 694565 

38,64 

Militärgut .. 

3 613137 

0,14 

3 771545 

0 ,i 

Tiere. 

| 8448 473 

0,34 

8605 694 

0,33 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

j 2517 830123 

100,00 

2584 749 399 

IOO.om 

ohne „ 

56 631 819 

— 

58 883 215 

— 

im ganzen.| 

2 574 361 942 


1 

2 643 632 614 


■i. Die Einnahmen aus dev Güterbeförderung betrugen: 



19 12 


19 13 


für 






(/Hf 

% 

M 

% 

Eil- und Expreßgut . 

6 654 217 

5,7« 

! 1 

6 485 606 j 

5,6 i 

Stückgut . 

20 920941 

18,ti ! 

20926205 ! 

18,17 

VVagenladuugsgut : 


i 

1 

1 


Allgemeine Klasse A 1 . 

3 456 876 

2,90 

3111033 1 

2,70 

n B. 

7 822 916 

6,77 ! 

7 970 724 J 

6,9*2 

Spezialtarif A 2 . 

4 332 066 

3,75 : 

4 179 669 ! 


i. 

i 

8 378558 , 

7,25 ; 

8273293 | 

7,ik 

r II (in Ladungen von 10000kg) 

4 723 025 

4,09 

4 567 525 ! 

3,‘,7 

- II (, - „ 5000 

1947484 

1,69 | 

2 045 389 1 

i 

1 ,7t> 

III . 

25 951 122 | 

22,46 

26 254 233 

22 ,* > 

Ausnahmetarife. 

29 304802 ; 

25,37 

29 361235 i 

25,r»o 

Militärgut. 

268 831 

0,23 

242460 j 

0,*.i 

Tiere. 

1767153 | 

1,53 j 

1733 574 

' 

l,i 

im ganzen ... 

115 626 980 1 

100 ,oo ' 

115 160 946 1 

10(V». 
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5. Im Durchschnitt betrugen: 



i 

— 


1 

- —— ' - 



1912 


1913 



die 

durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

die 

Einnahmen 

für 

die 

durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

die 

Einnahmen 

für 


1 t 

1 tkm 

1 t 

1 tkm 


km 

M 


km 

m 

* 

Eil- und Expreßgut ....... 

B7,os 

11,86 

20,80 

67,22 

11,63 

20,33 

Stückgut.. 

Wagenladunsgut : 

77,75 

8,56 

11,04 

77,59 

8,50 

10,96 

Allgemeine Klasse A 1 . 

84,94 

6,72 

7,98 

83,02 

6,58 

7,92 

. . B. 

91,si 

6,97 

6,50 

91,37 

6,00 

6,57 

Spezialtarif A 2 . 

71,58 

4,24 

6,98 

72u9 

4,27 

5,92 

. i. 

70, 98 

3,65 

6,14 

70,44 

3,57 

5,07 

* II (in Ladungen v. 10 t) 

77,69 

3 ,.''8 

4,60 

82,oo 

3,55 

4,33 

» ^ »» » & 

66 ,5t 

2,47 

4,37 

66,70 

2,64 

4,56 

* m . . .. 

60, M ' 

1,78 

3,54 

•63,81 

1,75 

8,26 

Ausnahmetarife. 

66 , 8 « 

1,89 

2,92 

67,09 

1,97 

'2,94 

Militärgut. 

64,53 

4,80 

7,44 

69,59 

4,47 

6,49 

Tiere . 

62,17 

10,91 

20,92 

54,09 

10,90 

20,14 

zusammen: 






1 ’ 

gegen Frachtberechnung 

62,16 

2,85 

4,59 

64,16 

2,|»6 

4,46 

ohne „ 

46,68 

— 

— 

49,22 

— 

— 

im ganzen . . . 

61,71 

— 

— 

63,73 

— 



6. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr 


kamen: 


gegen Frachtberechnung beförder¬ 


tes Gut.t 

tkm 

Einnahmen an Fracht. <M 

Gut Überhaupt (mit den fracht¬ 
freien Sendungen) . t 

tkm 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 
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769 005 
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Die königlich sächsischen Staatseisenbahnen in 1912 und 1913. 


7. An der Gesamtgüterbeförderung gegen Frachtberechnung waren 
beteiligt: 


1912 


1913 


gefahrene Ein- gefahrene Ein- 


tkm nahmen 


direkte Verkehr . . „ 

Durchgangsverkehr „ 


tkm I nahmen 


Binnenverkehr . , . mit % 1 42,ss 82,37 38,98 'j 42,»6 31,87 38,8» 


| 50,67 | 66,79 53,16 'i 60,35 65,u 63,03 

l! 6,48 ' 10,91 7,91 1 6,79 13,52 8,08- 


V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 


1912 


191*3 


a) Aus dem Personen- und Gepäck- 

verkehf: 

insgesamt ... 66 759 657 j 32,47 

.auf 1 kih durchschnittlicher Be- ! 

triebslänge .... . 20118 j — 

b) Aus dem Güterverkehr: • | 

' insgesamt .. 122 408 847 60,43 

auf 1 km durchschnittlicher Be- ; 

triebslänge.I 36 523 I — 


69 706 738 33,65 

21283 — 

121983 649 58,88 

36 292 — 


Verkehrseinnahmen im ganzen 

188168604 

92,s*o 

191 690 387 

92,53 

c) Sonstige Einnahmen. 

14886 968 

i 7,io 

1 . 

15480 191 

7,47 

Gesamteinnahmen. 

202554 462 

100 ,oo 

| 207 170578 

100 , oo. 


2. Ausgaben. 


Gesamtausgaben . - . 
im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 
(Betriebskoeffizient) .. 


ijn Verhältnis zu den Gesamtein¬ 
nahmen : . ... . 

im Verhältnis zum durchschnittlichen 
Anlagekapital.. 


79 849 948 

7U 346 595 

53,16 • 
46,34 ! 

1 85 706117 1 
j 68 907 221 

66,43 

44,57 

150 196 543 

100, oo j 

1 

: 154615 388 

100,00 


j 

74,16 1 

— 

74,63. 

schuß. 

52 357 919 

1 1 

| 52 555 240 

I T- 

— ■ 

I I 

26,85 

— 

26,37 

— 

4,47 

— 

4,40- 
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4. Im Durchschnitt kamen: 


1 


19 12 

1 


19 13 


' 

auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

1 

1 km 

1 Loko- 

1 

1 km 

1 Loko- 

1 


Bahn* 

motiv- 

Wagen- 

Bahn- 

motiv- 

Wagen- 


lau je 

nutzkm 

ach skm 

länge 

nutzkm 

achskm 

1 

M 

| M 


M 

M 

M 

von den Einnahmen . . 

60976 

1 

[ 4 *» 6 

\ 

0,14 

61637 

4,79 

0,t4 

„ , Ausgaben . . . 

46214 

; 3,60 

0,10 1 

46001 

3,53 

1 0,10 

vom Uberschuß . . . . ; 

1 

16 761 

[ 1,8« 

i 

0,04 

16 636 

i 

1,81 

! 

0 ,oi. 


VI. Zahl der Beamten im Jahresdurchschnitt. 



1912 

insgesamt j % 

i 

19 13 

insgesamt 

1 

% 

A. Verwaltungsdienst . . . ;. 

1160 

| 7,07 

1178 

j 6,94 

ß. Bahnbewachungs- und Bahnunter¬ 




I 

haltungsdienst .. 

2076 

12,66 I 

2068 

1 12,18 

C. Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zug¬ 

1 

i 

i 


begleitdienst .i 

9864 

60,10 

10 338 

60,88 

D. Zugforderungs- u. Werkstättendienst 1 

3307 

20,17 

3897 

20, oo 

zusammen . . . 

1 

16397 

100,oo 

16981 i 

100,oo. 


VII. Unfälle. 


L Zahl der: 

Entgleisungen. 

Zusammen Stöße. 

sonstige Unfälle. 

Unfälle im ganzen. 

davon kamen: 

auf 100 km durchschnittl. Betriebslänge 
„ 1 Million Lokomotivkilometer . . . 
« 1 „ Wagenachskilometer . . . 


r 

19 12 

"T - ' 

| 19 13 


23 

34 


23 

12 


220 

208 


266 

254 


7,94 

7,56 


5,94 

5,48 


0,18 

0,17. 


io* 
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Die königlich sächsischen Staatseisenbahnen in 1912 und 1913. 


2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder): 



1912 

j 1913 


getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

a) Reisende überhaupt. 

6 

40 

14 

83 

auf 1 Million: 





beförderte Reisende. 

0,0 50 

0,888 

O,uo 

0,651 

Personenkilometer. 

0,ooa 

0,016 

0|U05 

0,031 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 





Dienst überhaupt. 

auf 1 Million: 

27 

159 

35 

143 

Zugkilometer. 

0681 

4,008 

0,818 

3,46H 

Wagenachskilometer aller Art . 

0,018 

0,103 

0,088 

0,094 

c) Fremde Personen 1 ). 

22 

’13 

17 

23 

Gesamtzahl . . 

55 

212 

66 

249 

auf 1 Million: 

267 

315 

Zugkilometer. 


6,7» j 


7,68 

Wagenachskilometer aller Art . | 

l 


0,18 | 


0,81 

Außerdem Selbstmörder . 

56 ! 

6 ! 

55 

7. 


1 ) Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst be¬ 
findlichen Beamten. 
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Die Eisenbahnen im GroBherzogtum Baden 

in den Jahren 1912 and 1913. 


Die nachstehenden Mitteilungen sind dem „Jahresbericht über die 
Staatseisenbahnen und die Bodensee-Dampfschiffahrt im Großherzogtum 
Baden für das Jahr 1913“ entnommen 1 ). 


I. Längenübersicht. 



1912 


1913 


L Eigentumsl&nge am Ende de6 Jahres . 

2 Betriebslange am Ende des Jahres . . 

Davon waren: 

mehrgleisig. 

Haupteisenbahnen. 

Nebeneisenbahnen. 

Vollspurbahnen. 

Schmalspurbahnen. 

3 Betriebslange im Jahresdurchschnitt: 

a) für den Personenverkehr . . . 

b) für den Güterverkehr .... 

c) im ganzen . 

Außerdem waren am Ende des Jahres 

noch Anschlußbahnen ohne öffent¬ 
lichen Verkehr (vorwiegend Privat¬ 
eigentum) vorhanden . . . Anz. 


Kil 

1 753,71 
l 783,89 

875,70 
1 523,46 
260,44 
1 783,89 


j 1 679,18 
1 778,72 
1 778,72 


385 


meter 

1 803,46 
1 833,21 

904,29 
1 658,46 
274,76 
1 833,21 


l 682,49 
1 799,82 
1 799,82 


383. 


•) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914 8. 181 fl - . 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden in 1912 und 1913. 


II. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 



! 

j 

19 12 

.. J 

19 13 

1. am Ende des Jahres überhaupt . 

M 

884 212 063 

920 747 908 

auf 1 km Eigentumsl&nge . . . 

t 

11 ! 

504 195 

510 548 

2. im Jahresdurchschnitt (ohne Zu¬ 
schüsse Dritter). 


868 569 724 ! 

901 908 044. 

III. Fuhrpark 



1. Bestand. 



1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 


Lokomotiven . 

• • 

838 

852 

Tender . 

. 

604 

607 

Personenwagen. 

. , 

2 257 

2 317 

mit Achsen . . . j . . . 

1 

* ! 

5 531 

5 682 

In den Personenwagen befanden 

sich 



überhaupt Pl&tze. 

. . 1 

109 915 

114 236 

durchschnittlich auf 1 Achse . 

. 

19,87 

20,10 

Gepäckwagen. 

. . | 

577 

! 615 

mit Achsen. 

• 

1 341 

1417 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen . 

21 290 

22 780 

mit Achsen. 

. 

43 533 

46 518 

Ladegewicht auf 1 Achse .... 

. t 

6,69 

6,65 

Bahnhofzustreifwagen ‘). 

. 

53 

75 

mit Achsen. 

. 

| 106 

150 

Außerdem Privat-Güterwagen . . 


976 

1049. • 

2. Die vorstehend nachgewiesenen 

Fahrzeuge hatten einen Be- 

schaffungswert von 

insgesamt. 

M 

152 971 903 

161 230 468 

Davon kamen auf: 




1 Lokomotive. 


55 384 

56 916 

1 Personenwagen. 

ii 

: 13 643 

13 778 

1 Lastwagen. 

ii 

3 250 

8 238 

1; Bahnhofzustreifwagen . . . 

» 

j 3160 

3 275. 


ü Werkstättenwagen, ('berla de wagen und Materialwagen. 
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3. Im Jahresdurchschnitt standen I 


zur Verfügung: 


19 12 

19 13 

Lokomotiven. 

. . . . Stck. 

832 

836 

Personenwagen. 

. . . . „ 

2 227,5 

2 287 

mit Achsen .... 

• • • • n 

5 454,5 

5 606,5 

Gepäckwagen. 

• • • 

577 

596 

mit Achsen .... 

. . . . „ 

1341 

1379 

Güterwagen usw. 

. . . . w 

20 759,5 

22099 

; mit Achsen .... 

. . . . n 

42 472 

45 200 

]■ , ' 

im ganzen Wagen . . . 

• 77 j 

23 564 

24 982 

mit Achsen .... 

* * * * W | 

49 267,5 

52185,6. 


2. Leistungen der Fahrzeuge, 
a) Leistungen der Lokomotiven. 

Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen und fremden Strecken 
sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn geleistet: 


j 

1 

1 9 12 

1 

1919 

f~ .. 

fr 

Lokomotivkilometer im ganzen.| 

42 057 688 

43 691 667 

1 Lokomotive durchschnittlich. . . . | 

50 550 

51706 


während auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen und fremden 
Lokomotiven zurflckgelegt wurden: 

Lokomotivkilometer im ganzen.I 41 493 695 42 813 798 

auf 1 km durchschn. Betrifebslfinge. 23 328 23 788. 


b) Leistungen der Wagen. 

Die eigenen Wagen haben auf eigenen und fremden Betriebsstrecken 
sowie auf Neubaustrecken zurückgelegt: 


1 ' I 

1 

■ '■ 1 

1912 

| Achskil 

| 19 18 

1 o m e t e r 

j überhaupt 

je 1 Achse 

1 überhaupt 

| je 1 Achse 

die Personenwagen . . . . j 

301 761 766 

55 323 

294 687 957 

62 562 

- Gepäckwagen. 

79 210 358 ! 

59 068 

| 79 878 230 

67 925 

- Güterwagen. 

( 728 076 895 ' 

17185 j 

j 719664624 j 

1 15967 

sämtliche Wagen . . . ' 

1109019018 

'I 

22559 ; 1094 230811 

20 m 
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Dagegen sind auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen 
und fremden Wagen zurückgelegt worden: 


von 

19 12 jj 1913 

Achskilometer 

überhaupt 

*• 

auf 1 km 
durchschn. 
Betriebs¬ 
lange 

überhaupt 

auf 1 km 

durchschn. 

Betriebs¬ 

länge 

den Personenwagen . . . . 

295098697 

175 740 

299 789 167 

178182 

, Gepäckwagen .... . 

76 437457 

45 521 

78 379 783 

46 586 

* Güterwagen ...... 

669224347 

376239 

666 799617 

369926 

„ Eisenbahnpostwagen. . 

18844217 

11222 

19394208 

11527 

sämtlichen Wagen . . 

1059604718 

i 

595 712 

1063 862 775 

590816. 


Die durchschnittliche Stärke der ge¬ 
förderten Züge betrug 

bei den Schnellzügen. 

„ „ Eilzügen. 

* „ Personenzügen.. 

„ „ Güterzügen.. 

„ Arbeitszügen.. 

„ allen Zügen. 


1912 j 1913 
Achsen 


28 

27 

21 

22 

20 

19 

71 

' 73 

39 

39 

38 

38. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 

a) im ganzen. 




19 12 


19 13 




insgesamt 

% 

insgesamt 

0 

1. Es wurden befördert: 

in der 1. Wagenklasse 

Reisende 

122 274 

0,81 

116596 

O,ao 

n n 2. n 


1 742616 

2,97 j 

| 1748 066 

2,92 

n r 3 a. „ 

n 

10318 377 

17,60 ! 

10860808 

18,17 

n B 3 h. v 

T? | 

45 606 778 

77,78 

46 155 879 

77,20 

auf Militärfahrkarten . 


843 648 

1,44 

903 816 

1,51 

insgesamt . . 

Reisende 

68 633 693 

100,00 ' 

59785166 

100,oo 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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1 f>3 




19 12 

19 18 




insgesamt 

•/. 

insgesamt 

% 

± Von den beförderten Beisenden 
worden durchfahren: 
in der 1 . Wagenklasse Perskm 

13 707 295 

1 

1 

1,07 

13 448263 

1,00 

■ f» 2 - i 


106 036 800 

' 8,84 

109 631 946 

8,11 

. , 3a. 


380 771 530 

29,so 

414 603 860 

30,69 

. , 3b. 


735 082 187 

57,m 

752 775 303 

62,73 

Militärpersonen .... 

n 

60767 201 

3,96 

60529082 

4,48 

insgesamt . . Perskm 

1286 316013 

100,00 

1360 988453 

100/Ml 

die Einnahmen betrugen: 
für Fahrkarten 1 . Klasse 

. j 

1 

1029664 

i 

3,9» ! 

1006311 

3,08 

2 . , 

• •» 

I 6061613 

16,16 

5240692 

16,06 

• , 3 a. . 

• » 

j 11136063 

35,66 

11927142 

36,64 

■ • 3 b. „ 

• » 

13 681 042 

43,86 

13848210 

42,48 

Militärpersonen. 

• w 

| 617 663 

1,65 

617011 

1 , 8 » 

insgesamt . . . 

. M 

i 

1 

31 326025 j 

100 ,oo 

32 639366 | 

100 ,oo. 


i. Anf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personen¬ 
verkehr kamen: ||- ~'~f~ ' " 

j 1912 | 1913 


Bewende.ij ’ 34 918 35 534 

Penonenkilometer. ]i 766 038 802 970 

Einnahmen.|| 18 656 19 399. 


5. Im Durchschnitt betrugen: 


bei den Reisen 

i 

1 

die 

durch¬ 
fahrene 
Wege- * 
strecke 
km | 

19 12 

die Eie 
fi 

1 Person 
(Fahrt) 
c/tt 

inahmen 

iir 

1 Per- 
sonenkm 

! die 
! durch¬ 
fahrene 
Wege¬ 
strecke 
| km 

19 13 

die Einnahmen 
für 

1 Person 1 Per- 
(Fahrt) | sonenkm 

M . j 

i 

anf Fahrkarten 1. Klasse 1 

112,10 

8,43 

7,61 

r 

116,34 

8,63 

l 

; 7,48 

2. P 1 

60,86 

2,90 

4,77 

! 62,73 

3,oo 

1 4,78 

’ : - 3 a. , 

36,90 

1 1,08 

2,98 

1 38,17 

j l.>0 

2,88 

3b. . 

16,13 

, 0,30 

1,86 

16,3t 

0,30 

1,86 

Militärfahrkarten . . 

60,18 

1 0,61 

1,02 

66,97 

1 0,68 

1,02 

insgesamt . . 

21,91 

0,53 

2,44 

22,60 

0,5f> 

2,42. 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden in 1912 und 1913. 


Digitized by 


6. Von dem Gesamtpersonenverkehr kamen: 


. auf den 


1912 


1 

1 

19 13 


Reisende 

Per- 

sonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

j 1 

Reisende , 

I i 

Per- 

sonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Binnenverkehr . ... % 

84,is 

69,29 

60,46 

I 83,70 

68 ,s« 

69,67 

direkten und Durch¬ 


I 


1 

! 


gangsverkehr . . . , 

16, 57 

30,71 

39,54 

16,so 

31,64 

40,88. 


b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten geordnet: 



1912 

1913 

, / 

7 

insgesamt 

% 

insgesamt 

% 

1 

1. Anzahl der beförderten Reisen¬ 
den: 





auf einfache Fahrkarten .... 

32 184217 

64,8 

32639806 

64,6 

mit Doppelkarten. 

5219694 

8,9 

5205064 

8,7 

auf Rundreisekarten und -hefte 

107 141 

0,2 

101 815 

'• 0,2 

. Fahrkarten zn bestellten 





Sonderzügen. 

- Fahrkarten zu ermäßigten 

3 941 

0,o 

1630 

0,o 

Preisen l ). 

21118700 

36,t 

21 836 860 

<36,s 

zusammen . • . 

2. Anzahl der gefahrenen Per¬ 

58 633 693 

100,Q 

59 785166 

100,o. 

sonenkilometer: 





auf einfache Fahrkarten .... 

957 951684 

74,5 

1001219 792 

74,1 

., Doppelkarten. 

„ Zusatz-, Umweg-, Nachlöse- j 

73 980 703 

5,8 

75 690 343 

5,6 

karten. j 

117 958 

| 0,o 

148 942 

0,o 

Rundreisekarten und -hefte 

24 719165 

1,9 

24 893 744 

j 1,8 

„ Fahrkarten zu bestellten 





Sonderzügen. 

261 305 

0,o 

111 370 

0,0 

„■ Fahrkarten zu ermäßigten 





Preisen.. j 

229284198 

17,8 

248924262 

18,5 

zusammen . . . 

i 1 

1286315013 

* 100,o 

1 350988453 

j 

100,o. 


') Zeitkarten, Monatskarten, Schülerkarten, Arbeiterwochenkarten usw. 
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1912 

1913 


insgesamt 

% 

insgesamt 

°/o 

3 . Einnahmen aus dem Absatz: 

von einfachen Fahrkarten . <M> 

25347 436 

80,9 

26368 375 

80,7 

Doppelkarten.„ ; 

1768035 

5,6 

1812574 

5,6 

Schnellzugs - Zuschlag- , 





karten ....... * 

605697 

M 

476416 

M 

, Zusatz-, Umweg-, Nach- 
lösekarten.. 

1 

| 143296 

0,4 

218399 

0,7 

Rundreisekarten und 
•heften.„ 

1 1144 902 

3,7 

1161998 

3,6 

Fahrkarten zu bestell¬ 
ten Sonderzügen . . „ 

l . 

38304 

0,1 

■. . 

1 

30307 

0 ,i 

- Fahrkarten zu ermäßig¬ 
ten Preisen. . 

I 

i 

2378 356 

7,6 

2671297 j 

7,9 

zusammen . <M> 

81 826026 

100 ,o 

32 689 366 

100 ,o. 


2. Gepäck-, Milch-, Expreßgut-, Tiere-, Fahrzeuge- und Leichenverkehr. 


Es wurden befördert: 

!| 

1912 

1913 

Reisegepäck. 

. . t 

79016 

82 953 

Milch. 

’ * 71 

76 907 

78 654 

Expreßgut. 

* 77 

86 413 

87 960 

Hunde (in Begleitung von Reisenden) Stck. 

142077 

141 124 

Tiere (ohne Hunde). 

* * 77 

1 036 957 

891 117 

Fahrzeuge. 

* * 77 

15 

24 

Leichen. 

77 

l 201 

j 1 276 

Es haben zurückgelegt: 

l| ~~ 

Tonnenkm 

Tonnenkm 

Reisegepäck. 

, , 

5 541 707 

5 793 397 

Milch. 


1 969 278 

2 037 261 

Expreßgut. . 

. 

4 888 029 

4 921 388 

Hunde . 


34 696 

36 075 

Tiere (ohne Hunde). 

1 

• • 

1 

9 976 166 

9 820122 

Fahrzeuge und Leichen. 

1 * 

1 

66 261 

72191. 
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i 

Die Einnahmen aus diesem Verkehr ; 

! 

i 

19 12 1 

19 13 

betragen : 

i 

i 

7 

-— 

für Reisegepäck. 

M 

1 237 882 

i 

1 289 343 

n 

Milch. 

n 

335 762 j 

347 353 

r» 

Expreßgut. 

i 

” i 

1 581 813 

1 565 694 

w 

Hunde . 


53 654 

55 786 

n 

Tiere (ohne Hunde). 

V 

1 037 236 

1 022 590 

n 

Fahrzeuge und Leichen . . . 

j 

54 393 

59 111 

n 

sonstiges (Lagergebühren, 


1 * 

1 



Nachsendegebübren, Bett¬ 

J 

f* “ f 



karten, Bahnsteigkarten und 

1 




Desinfektionsgebühren) . . 

1 

n 1 

376 576 

i ; 

454 785 


zusammen. . . 

! 

« » 

i 

| 4 677 315 1 

1 

4 794 662. 


3. Güterverkehr. 


1. Es wurden befördert 

19 1! 

Tonnen 

°/o 

191: 

Tonnen 

% 

Eilgnt. 

136146 

0,63 

~ 130765 

0*60 

Stückgut. 

1347 639 

6,25 

1366 277 

6,21 

Wagenladungsgut: 


s 

j 

j 

. 

i 

Allgemeine Klasse A 1 . 

290496 


286 962 


« n B. 

813068 


927189 


Spezialtarif A 2 . 

534 375 


513429 


I. 

1 374 729 


1 370661 


II. 

905692 


791 723 | 


n m (in Ladungen von 5 u.lOt) 

3 781676 


4 236372 1 


Ausnahmetarife (inLadungen v. 5u.l0t) 

12371360 ' 


I 12 261309 


zusammen Wagenladungen . . 

20071184 

93,12 J 

I 

20 386565 

93,16 

Gesamtsumme . . . . 

21653 868 

100,oo 

21882607 

100,oo. 

Militärgut 1 ). 1 

51200 


72833 


Frachtfreies Dienstgut. 

115926 ; 


115 040 


Außerdem: 1 

1 




Frachtfreies Dienstgut.|l 

11 

1 187928 


1 277 048 1 



') Einschließlich des bei den Gepäckabfertigungen aufgeliefcrten. 
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2. Es haben zurückgelegt: 



19 12 

19 13 

Tonnenkm 

% 

Tonnenkm 

% 

Eilgut. 

12095044 

0,67 

12 336 832 

0,66 

Stückgut. 

117296 654 

6,46 

117 033159 

6,37 

Wagenladungsgut: 



« 


Allgemeine Klasse A 1 . 

25 981058 


24 851 463 


, B . 

78860136 


88 574 646 


Spezialtarif A 2 . 

41 837 453 


39 287826 


i. 

98 257 267 


99419907 


ii. 

56056650 


49 678502 


HI (in Ladungen von 5 u. 10t) 

302272182 


837 344976 


Ausnahmetarife (inLadungen v.5 u. 10t) 

1 084 151651 


1097 808 781 


zusammen Wagenladungen . . 

1687069804 

92,07 

1736966100 

93,07 

Gesamtsumme. . . 

1816461502 

100,oo 

l 866 386 091 

100,oo. 

Militärgut. 

4 201 677 


6092745 


Frachtpflichtiges Dienstgut. 

9040720 


8 992 979 


Außerdem: 





Frachtfreies Dienstgut. 

82 558 089 


90166166 



3. Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betrugen: 


für 

19 12 

I! 

1 19 13 

M | 

% 

; J6 

% 

EDgut . .. 

1942613 i 

2,*8 

1 978 892 

2,*4 

Stückgut. 

11506 896 

17,0» 

11532 202 

16,56 

Wagenladungsgut: 





Allgemeine Klasse A l . 

2069835 


1945 168 


. B-. 

4943 277 


5 425 244 


Spezialtarif A 2 . 

2297 929 


2 246 383 


i. 

6 294 776 


6 331 2.0 


n . 

2 335 836 


2 2480S1 


„ III (in Ladungen von 5 u. 101) 

9318 966 


10 623 794 


Ansnahmetarife (inLadungen v.5 u. 10t) 

27 860 896 


28 310 933 


zusammen Wagenladungen . . 

54111514 

80.09 

56 130843 

8060 

Gesamtsumme. . . 

67 561 028 

! 100,00 

1 69 641 937 

100,nO. 

Nebenerträge.. 

2077 366 

j 

1 1969041 


Milit&rgut. 

188127 

j 

i 351552 


Frachtpflichtiges Dienstgut. 

175 665 


ii 142929 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden in 1912 und 1913. 


4. Von der Einnahme aus dem Güterverkehr kamen im Durchschnitt: 


" ] 

1912 

auf 

19 13 

auf 

für 

1 t 

1 tkm 

1 t 

1 tkm 


M 



*f 

Eilgut. 

14,87 

16,06, 

15,13 

16,04 

Stückgut. k . 

8^4 

9,81 

8,45 

9,85 

Wagenladungsgut. 

2,70 

3,21 

j 2,75 

3,28 

Im Durchschnitt für Eil- und Frachtgut 

i 3,28 

| 

3,88 ' 

3,27 

3,«4 

Militärgut..| 

| 3,67 

4,48 

4,83 

5,77 

Frachtpflichtiges Dienstgut.j 

1 

j 1,52 

!,94 

i 1,21 

1 

1,5» 


5. Jede Tonne Gut hat durchschnittlich durchfahren: 1912 = 84,28 km. 


1913 = 85,20 km, und zwar: 

! 

i 

19 12 

. _ . i 

19 13 

Eilgut. 

! 

km | 

89,50 1 

94,34 

Stückgut. 

n [ 

87,05 

85,72 

Wagenladungsgut. 

•n ; 

84,05 

85,20 

Militärgut. 

* i 

i 

1 82,«<6 

83,65 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

i 

» i 

j 7 7,**9 

78,17 

Frachtfreies Dienstgut. 


' 69,49 

70,60 

6. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkel 
kamen: j; 

auf Eil- und Frachtgut (ohne Militärgut, 

Postgut u. frachtpflicht Dienstgut) 

t 

12 118 

12 152 


tkm 

i 1021218 

1036957 

Einnahmen an Fracht 1 ). 

<M> 

| 39 151 

| 39 788 


7. An der Güterbeförderung im ganzen (ohne Militärgut, Postgut 
und frachtpflichtiges Dienstgut) waren beteiligt: 


der 

19 12 

gefahrene 

Ein¬ 

nahmen 

19 13 

gefahrene 

Ein¬ 

nahmen 

t 

tkm 

t 

tkm 

Binnenverkehr . . . mit °/o 

19,39 

16,71 

18,18 

19,67 

16,71 

1 17,80 

direkte und Durch¬ 



j 




gangsverkehr . • „ 

80,61 

83,29 

81,87 , 

80,43 

83 , 2 » 

82 , 20 . 


i) Mit Nebenerträgen. 
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V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 


1 

1912 | 

| 19 13 

1 

M 

1 % 


% 

a) Aus dem Personen- u. Gepäckverkehr : 
insgesamt. 

32 942 784 

27, 89 

34342 718 

27,9» 

b) Aus dem Güterverkehr: 

insgesamt. 

73123900 

61,8» 

76 256699 

61, Jo 

Verkehrseinnahme im ganzen 

106 066 684 

89,78 

109699317 

89,1» 

c! Sonstige Einnahmen. 

12080790 

10,22 

13 374 290 

1 10,87 

Gesamteinnahmen. 

auf 1 km dnrchschn. Betriebslänge 

118147 474 

66 423 

100, oo 

122 973 607 

68 326 ' 

100,oo 


2. Ausgaben. 


a) Persönliche Ausgaben. 

44811 166 

54,21 

46 338 164 

53,8» 

b) Sachliche Ausgaben. 

37 850 912 

46.79 

39 743 898 

46,17 

Gesamtausgaben . . . 

82662078 

100 , oo 

86082062 

100 ,oo 

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 





(Betriebskoeffizient). 


69,97 

| — 

70,oo. 

3. Überschuß. 




Insgesamt. 

| 35 485 396 

— 

| 36 89 1 555 I 

— 

im Verhältnis zu den Gesamtein- 



i 


nahmen , .. 

t — 

30,03 


30,oo 

im Verhältnis zum durchschnittlichen 


4,09 ! 

j — j 

! ; 


Anlagekapital. 



1 

| 

4,09. 


4. Im Durchschnitt kamen: 



i 

i 

h • - 

19 12 



1913 



auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

auf 


; 1 km 

1 Loko- 

1 

1 km 

1 Loko- 

1 


Bahn- 

motiv- 

Wagen- 

Bahn- 

motiv- 

Wagen- 


länge 

nutzkm 

achskm 

länge 

nutzkm 

achskm 


vH 


<M 

vH ' 

vH 

M . 

von den Einnahmen . . 

66423 

\ 4,oo 

11,14 

68 325 

4,07 

11,67 

. „ Ausgaben . . . 

46 473 

1 2,80 

7,»o 

47 828 

2.85 

8,10 

vom Überschuß. 

19 950 

1 

1,20 

3,34 

20497 1 

1,23 1 

1 3 , 47 . 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden in 1912 und 1913. 


Digitized by 


VI. Zahl der Beamten und Arbeiter im Jahresdurchschnitt 


1912 | 1913 


.. 1 

insgesamt 

% 

1 

| insgesamt 

% 

A. Verwaltungsdienst. 

1743 

6,24 

| 1716 

6,03 

B. Bahnbewachungs- und Bahnunter- 
haltungsdienst.| 

1 

5 366 

i 

! 

19,17 

f 

5 459 

19,19 

C. Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zug- j 
begleitdienst.I 

j 18105 

46,#i 

13 450 

47,% 

D. Zugförderungs- u. Werkstftttendienst j 

i 7 735 

27,6* 

7888 

27,53 

zusammen. . . . ! 

i 

i 

1 

| 27 939 

100 ,oo 

28 467 

100 ,oo. 


• VII. Unfälle. 


Zahl der: 

19 12 

1913 

" 

.... ... 

Entgleisungen. 

15 

12 

Zusammenstöße. 

13 

12 

sonstigen Unfälle. 

92 

125 

Unfälle im ganzen. 

120 

149 

davon kamen: 



auf 100 km durchschn. Betriebslänge . 

6,75 

8,28 

„ 1 Million Wagenachskilometer . 

0,11 

0,i4. 


2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder) : 



19 12 

19 13 

i 

getötet 

1 

verletzt 

getötet 

verletzt 

a) Reisende überhaupt. 

l 

5 

28 

2 

17 

auf 1 Million: 





beförderte Reisende. 

0,09 

0,48 

o 

S 

0,28 

Personenkilometer. 

0,oo 

0,03 

0 ,oo 

0,01 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden in 1912 und 1913. 101 


1 9 1 2 


getötet verletzt : getötet verletzt 


b Sahnbeainte und Bahnarbeiter im 

Dienst überhaupt. 

auf 1 Million: 

Zugkilometer.. 

Wagenachskilometer aller Art . . 


c Fre link» Personen 1 ' 


„ Gesamtzahl . . 

auf 1 Million: 

Zugkilonieter. 

Wagenachskilometer aller Art . . 


A u lierdem SeU»sti i iü rde i 


VIII. Main-Neckarbahn. 


Vom badischen Anteil der Main- q l fc> 

Xeckarbahn betrug: 
da> verwendete Anlagekapital im 
Jahresdurchschnitt. M 11 055 514 


der Einnahmeüberschußanteil . . . „ 

die Verzinsung des Anlagekapitals °/ ( 


808 463 


19 13 


12 018 664 
837 087 


! ' Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- mul sonstigen im Dienst befind¬ 
lichen Beamten. 


An ’n v für KistMibalmwe*t i n. rur>. 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen 

im Jahre 1912 1 ). 

Von 

Eisenbalinoborinspektor Rudolf Nagel. 


Am Ende des Jahres 1912 betrug die Betriebslänge 17 983,368 km. 


hiervon kamen: 

auf die Eigentumslinien.8 163,019 „ 

„ „ in Betrieb genommenen Anschlußbahnen . 134,805 ,. 

„ „ auf Rechnung des Staates verwalteten Privat¬ 
bahnen . 298,249 r 

., „ gegen Vergütung der Selbstkosten betriebenen 

Lokalbahnen. 9 387,295 ,, 


Das Bahnnetz ist durch Neueröffnung der Eigenturaslinien um lO.ios 
Kilometer und bei den gegen Vergütung der Selbstkosten betriebenen 
Lokalbahnen um 440,son km gewachsen. Am Ende des Berichts¬ 
jahres 1912 belief sich die Gesamtbetriebslänge auf 
18 446,059 km. 

Im Jahresdurchschnitt betrug die Betriebslänge 18 126,520 km gegen¬ 
über 17 824,oio km im Jahre 1911. 

Die Anzahl der Personen-, Post-, Gepäck- und Gepäckbeiwagen, Motor- 
und Motorbeiwagen ist auf 10 507 Stück*) angewachsen (10014)*), also um 
493 gestiegen. 


t) Die Angaben sind dem Bericht der Direktion der Königlich ungarischen 
Staatsbahnen über die Betriebsergebnisse ira Jahre 1912 entnommen. (Vgl. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1913, S. 1084 ff.) 

2 ) Am Ende des Jahres 1912 waren 7 Motorwagen II. Klasse, 20 Motorwagen 
II./III. Klasse. 35 Motorwagen III. Klasse, 22 Motorbeiwagen II./III. Klasse und 
21 Motorbeiwagen III. Klasse vorhanden. 

3 ) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergebnisse des Jahres 
1911 dar. 
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Die Beschaffungskosten der Personen- und Gepäckwagen betrugen 
177 578426,oe Kr. 

Die Anzahl der Güterwagen ist auf 80 883 Stück gestiegen (78360), 
hat sich also um 2323 Stück vermehrt, ihre Beschaffungskosten betrugen 
301197141,« Kr. 

Der Bestand an Lokomotiven betrug am Ende des Jahres 1912 3527 
Stück (3860), der Bestand an Tendern 2442 (2337). Die Lokomotiven wur¬ 
den um 167 Stück, die Tender um 105 Stück vermehrt 

Die Beschaffungskosten beliefen sich auf 245 786 433,03 Kr.. Außerdem 
waren am Ende des Berichtsjahres 131 Schneepflüge (132) und 2 Schnee- 
dchaufelmaschinen' (2) vorhanden, deren Beschaffungskosten 888 495,04 Kr. 
betrugen. 


Die eigenen Lokomotiven haben folgende Leistung verrichtet: 


! 1911 j 

b e i |.- - J 

j, Zugkm % j 

1912 

Zugkm ! o/o 

Personen- und gemischten Zügen , 
last-, Militär- u. Dienstgüterzügen i 

i 57182 352») 56,33 j 
j 46 173 359 *) 44,67 j 

60 826 849 *) 
j 50 001 936*) 

54,88 

46,13 

somit zusammen . . . 

' 103 365 7113) 100,oo j 

i » : 

1 

; 110828 785 3) 100,ou 

1 ; 


Weiter versahen die Lokomotiven folgenden Dienst: 



i! 1911 

1912 


!j km 

.1 

mit Vorspann- und Vorschublokomotiven. 

1 

2 373064 

2338 607«) 

I>eer~ und Probefahrten. 

Verschubstunden: 1911 = 2744 722 zu 4,5 Zugkm j 

1912 = 2 138 365 , 4,5 „ | 

7 116129 

| 

8055311 5 ) 

bampfhaltestunden: 1911 = 877 726 r 1,5 , | 

1912 = 897 239 . 1,5 „ > 

1 13 667 841 6 ) 

i 

t 

16 468 501 «) 

mit ungeheizten Lokomotiven. 

i 1292268 7) 

1224507 7 ) 

somit zusammen . . 

Ü 

|j 24 449 292») 

ll 

27086826») 


Hiervon waren mit Motorwagen 1 164233 (769 331) Zugkm. 

2 ) - - 21488 ( 46 346) 

3 ) - - 1 185 721 (816177) 

‘ - - - 82 ( - ) . 

>) . - 2061 ( — ) 

6 i . - 9 206 ( 9863) 

7 - - 13 799 ( 16451) 

* . - 25 128 ( 26 314) 

11 * 
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1 >i«‘ königlich ungarischeil Staatsbahnen im Jahre 1912. 


Die Gesamtleistung beläuft sich auf 137 915 611 Lokomotivkilometer 
(127 805 093), wovon 136 704 742 auf die Lokomotiven (126 962 512) und 
1 210 869 auf die Motorwagen (842 491) kommen. 

Gefahren wurden 32 087 274 000 Bruttotonnenkm (29 801 824 000). da¬ 
von 32 037 093 000 mit Lokomotiven (29 773 427 000) und 50 181 000 mit 
Motorwagen (28 397 000). 

Die Leistung der Wagen ist aus nachstehendem ersichtlich: 


Bezeichnung 
der Linien und der 
. Wagoneigentiuner 


Wagenachskilometer 

Gattung der Wagen ; • **n Jahre 

1911 1912 


ii 

Auf den eigenen Linien: 


eigene. Personen- und Postwagen . ' 96G832537 1 ) 1 018 458 721 1 ) 

fremde. i „ „ . . j 125 524 708 2) 129 124 460 -’) 

eigene. Last-und Kondukteurwagen . 2634452636*) 2757947 036 3 ) 

fremde. i „ , „ || 564114 712 648 624 258 


Auf fremden Linien: 

eigene.. Personen- und Postwagen . 32208 360 25 606 132 

eigene. Last-und Kondukteurwagen 442 058 916 421 492 1 80 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich — 
nach Abzug der Transportsteuern und der Stempelgebühren — folgender¬ 
maßen gestaltet: 


1 Hiervon kommen auf Motorhotrieh 5 580 632 (3 957 861) Wagetiacliskm. 
- 168 491 ( 161449) 

„ ..... 519318 ( 212603) 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1912. 


Es wurde aus der Beförderung von Zivilreisenden eine Einnahme 


von. 99100 349,46 Kr. 

erzielt, was gegen das Jahr 1911 mit.. 89 907 315,84 „ 

eine Mehreinnahme von. 9193 033,61 „ 

= 10,90% bedeutet. 


Die Einnahme betrug gegen das Vorjahr: 


bei den Eilzügen in der 


I. Wagenklasse . . 

. + 357 491 Kr. = 

+ 6,64 %, 


II. 

. +2 772 826 „ = 

+ 12,50 „ , 


HI. 

. — 

5 753 „ = 

- 1,49 


zusammen . . 

. + 3 124 564 Kr. = 

s 

+ 11 , 11 %. 


1 


2 | 

L__ 3 

4 ! 

5 


i 

Anzahl der beförderten 



Wagen- 

Reisenden ö 

Z u g g a 11 u n g 






klasse 

j 

" 

t 


II 

1911 

19 12 

|19 11 



i : 

421 879 

378629 

9,ST 

Eilzüge . J 

' n 

3 621 699 

3 329 994 

1 85,5^ 


III 

187 754 

162866 

4,44 

zusammen . 

4 231332 

3861 479 

100 , o, 



I 

473 081 

440 905 

1 

0,7, 

Personen- und gemischte Züge 

5 u • 

8 617 401 

8425 043 

12,51, 


in 

58 671623 

60 370247 

86,71 

zusammen . . 


67 666 105 

69 236195 

! 100 , oo 

1 



i 

894 960 

819 634 

14. 

Sämtliche Zügv . 


ii 

12 139 100 

11766 037 

16,50 



ui 

68859 377 

60623108 

80,oo 

zusammen Zivil 

.... 

i 71 893437 

73 097 674 

1 

97,71 

Militär .... 


1683 964 

i 

2 189615 

! 2 , 2 * 

zusammen . . 


73 577 401 

75 287 289 1 

100 ,oo 
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bei den Personen- und gemischten Zügen in der 

I. Wagenklasse . . . + 29 962 Kr. = + 1,66 %, 

II. „ ... +1691712 „ = + 11,40 

III. „ . . . + 4 346 796 „ = + 9,63 „ . 

zusammen ... +6 068 470 Kr. = + 9, c 2 °/ c . 


Über die Anzahl der beförderten Reisenden und der von ihnen zu 
riickgelegten Kilometer gibt die nachfolgende Tabelle Aufschluß: 


6 


Ih 




7 i 8 9 

_ _ i_ _ __ 

. * ~~ || 

Der von den Reisenden zurück- r 

i. 

gelegte Weg in km 1 


10 


11 


12 


% 


Weg eines 
Reisenden in km 


1912 

19 11 

19 12 

19 11 

i 

19 12 

19 11 

1 t 

19 12 

9.<v 

84230 841 

81098 222 

14,» ! 

13,84 

200 

214 

86,54 

495 374 616 

494 774 925 

83,66 i 

84,46 

137 

149 

3* 

12508 090 

9960 867 

2,1t 

I 

1,70 

67 

65 

100,o-i 

692113 547 

585834014 

100,oo 

100,oo 

140 

152 

0,64 

31 479 502 

29 636 236 

1,32 

1,18 

i 67 

67 

12,17 

395551 864 

419 729 601 

16,53 

16,75 


50 

87.19 

1965 571 150 

2 056 035893 

j 

82,15 

82,07 

i 34 

34 

100^1 f 

2392602516 

2 605 300630 ; 

' i 

tl 

j 100,oo 

100,00 

35 ' 

36 

1/9 

115 710 343 

i 

110 633 458 

j! 3,33 

3,32 

127 

135 

15,6t 

890 926 480 

1 914 504 426 

‘ 28,03 

27,40 

73 

78 

84*^9 

1978 079 240 

2066 996 760 

i 

H 

j 62,35 

61,90 

34 

p 

34 

97fis || 

I 

2984716063 

3 091 134 644 

i 93,76 

92,62 

'' 42 

1 

i 

| 42 

1 

1 

2^1 ! | 

i 

118111973 

246 331907 

i 1 

6,24 

7,83 


1 ns 

100,oc 

3 172 828 036 

' 3 337 466 551 

, 100,00 

100,oo 

' 43 

' 44 
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I >i(“ k<> 11 itrIi<• 1 1 ungarischen Staatsbahnen im .Jahre 1012. 


Hiernach hat die Anzahl der Zivilreisenden 

im Jahre 1912.73 097 674 Personen 

„ „ 1911 . . .. 71 893 437 

betragen, es sind datier im Berichtsjahre. 1 204 237 Personen 

— 1,67 °/o mehr befördert wjordcn. 


Pie Anzahl der Weisenden betrug gegen «las Vorjahr: 
bei den Eilzügen: 


in der I. Wagenklasse . . 

43 250 

Personen 

- - 10.95% 

., „ ii. „ . . - 

291 705 


- *05 „ 

„ „ ui. „ . . - 

34 898 


- - 18,52 .. 

zusammen . . — 

369 853 

Personen 

:= — 8.74 % 

hei «len Personen- und gemischten 

Zügen: 



in der I. Wagenklasse . . 

32 176 

Personen 

--- 6.80 " o 

„ * H. „ • • - 

1*2 358 

V 

- - 1.08 

„ „ in. 

1 698 624 


— ~r 2.90 

zusammen . . — 

1 574 090 

Personen 

= • 2,33 f, 


Die Anzahl der Personenkilonieter betrug gegen das Vorjahr: 
hei den Eilzügen: 

in der I. Wagenklasse . . — 3 132 619 Personenkm — — 3.72° ,, 

„II. .. . . 599 691 ., = 0.12 

„ III .. 2 547 223 ., -- 20.36 „ 

zusammen . . - 6 279 533 Personenkm — 1, (| 6"',, 

bei Personen- und gemischten Zügen: 

in der I. Wagenklasse 1 944 206 Personenkm -- 6.18 

„ „II. .. + 24 177 637 „ ■ - - - 6.11 .. 

„ „ III. ., . . - 90 464 743 „ = 4- 4.60 ., 

zusammen . . — 112 698 114 Personenkm — — 4.71 " 

Die Einnahme für ein Personenkihunetcr betrug: 

bei Eilzügen. 5.33 (4.75) Heller, 

Persomm- und gemischten Zügen 2.71 (2.58) 

„ sämtlichen Zügen zusammen. . 3.21 3.01) 

I >ie E i n n a h m e n a u s d e m P e r s o n e n v e r k e h r haben sieh seit 
dt'in -Jahre 1 nS 8 — dem letzten vor Einführung des Zonentarifs — folgender¬ 
maßen gestaltet: 
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K o h e i n n a h m c 

;einschließlich Transportsteller und Stempel) 
in Krön en 


K o h e i n n a h ni e 
auf ein Bahnkilomoter 
in K r ii n e n 


ihr 


zusammen 


dem Vorjahre dem Jahre 1888 
gegenüber gegenüber 

— mehr, + mehr, 

— weniger — weniger 


1111 

allge¬ 

meinen 


dem Vorjahre 
gegenüber 
+ mehr. 

— weniger 


dom Jahr« k 1888 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 


ij 


K ro li e n 

Kronen J % 

Kronen 

% 

Kronen) 

Kronen 

°0 

! Kronen 

0/ Ä 

/ 0 

28 399200 

1 _ _ 

— 

— 

, 4070 

1 — 

— 

— 

— 

'•'!< 30 239 800 

+ 1 840600 j + 7 

1+ 1 840 600 

+ 7 

4 156 

:+ 86 

+ -2 

+ *6 

_ •> 

•M 1<<8657100 

+ 7 763900- + 8 

1+80 257 900 

+283 

12640 

! + 950 

+ S 

i + 3 570 

+211 

"l-J 12<>036 300 

+ 11379200 ! +10 

+91637 100 

+323 

13 950 

+1 r .10 

—{-10 

+ 9 380 

+243 


Die Steigerung des Personen v e r k e li r s seit dem Jahre 
IS SS ist aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich, wobei zu be¬ 
merken ist, daß in den Angaben für das Jahr 1888 der Personenverkehr 
der seitdem verstaatlichten Eisenbahnen nüt einbegriffen ist: 


i 



3 


5 





Durch¬ 

Lauge li¬ 

Anzahl 

der beförderten 


ve r- 



schnitt¬ 

inehrung 


Personen 

liche 

dem Jahre 


dem Jahre 1888 

l^änge 


gegenüber 

der 

1888 


+ mehr. 

Linien 

gegenüber 

zu¬ 

— weniger 


- ... 

sammen 


in 




km 

km % \ 


Personen % 


Anzahl der beförderten 
Personen 
auf das Bahnkni 

dem Jahre <>ss 
gegenüber 

— mehr. 

— weniger 

Personen " r, 

sonen 


im 

allge¬ 

meinen 


'8s 7 010 

7 270 
idl 8 596 

!'.M2 8 605 


— — 9140100 i‘ — — 13W 

266 4 13 151700 + 4 011600 -f 44 1 808 

- 35 22 71898 400 +62 753 400 + 687 8 364 

9 - ! 73097 700 + 1 204 300 + 700 8 495 


+ 502 - 4 - 

+ 7 058 + 540 

+ 7 189 +55*» 


Wahrend die Länge des Netzes von 7010 km auf 8605 km. also um 26 % 
gestiegen ist, ist die Anzahl der beförderten Personen für das Bahnkilo¬ 
meter von 1306 auf 8495 angewachsen, und hat somit um 550 % zugenoinmen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 







170 


Die königlich ungarischen Staatsbahneu im Jahre 1912. 


- Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich jedoch nur um 243 % 
gehoben. 

Die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung haben den Be¬ 
trag von 2 455 589,n (2 346 517,29) Kr. ergeben. 

Es wurden 90 847 (86 889) t Gepäck befördert und 11226983 
(10 735 770) tkm gefahren. 

Der Weg, den das Gepäck im Durchschnitt zurücklegte, war 124 (124) 
Kilometer. 

Die Einnahme für die Tonne Gepäck betrug 27,03 (27,oi) Kr. 

Die Einnahme für das Tonnenkilometer betrug 21,87 (21,86) Heller. 

Die beförderte Gepäckmenge hat eine Zunahme um 3 958 t = 4,6 % 
erfahren und die Einnahme aus der Gepäckbeförderung eine Zunahme von 
109 071,82 Kr. = 4,65 %. 

Aus dem Güterverkehr ergab sich 

eine Gesamteinnahme von. 297 814 140,58 (275 673 865,77) Kr., 

wovon auf den Eilgutverkehr . . . 14 518 690,31 ( 13 833 082,18) „ 

„ „ Frachtgutverkehr . 283 295 450,22 (261 840 783,59) 

kommen. 


Es wurden befördert: 

an Eilgütern. 504 897 ( 496 482) t, 

„ Frachtgütern . 37 082 861 . (35 108 022) 

somit im ganzen . 37 587 758 (35 604 504) t. 

Die Tonnenkilometer betrugen: 

bei den Eilgütern. 75 985 163 ( 74 174 396) tkm, 

„ „ Frachtgütern. 6 396 675 803 (6 013 798 387) „ 

daher zusammen . . 6 472 660 966 (6 087 972 783) tkm. 

Es ergibt sich somit eine Steigerung: 

beim Eilgutverkehr.um 8 415 t = + 1,69% 

„ Frachtgutverkehr . . .*. „ 1 9 7 4 839,, = +5,63 „ 

dem Vorjahre gegenüber. 

Die Gesamtsteigerung im Güter¬ 
verkehr betrug. 1 983 254 t = +5,57%. 

Es kommt auf das Bahnkilometer eine beförderte Gütermenge 

von. 4 368 t, 

während im Vorjahre auf das Bahnkilometer.4 142 „ 

Frachtgut fielen. Die Steigerung beträgt sonach. 226 „. 

für das Bahnkilometer. 
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Es betrug die Einnahme für eine Tonne 

Eilgut. 28,76 (27,86) Heller, 

Frachtgut. 7,64 ( 7,46) „ , 

Eil- und Frachtgut durchschnittlich. 7,92 ( 7,74) „ . 

Die Einnahme für 1 tkm. 4,oo ( 4,53) „ 

Der von einer Tonne durchschnittlich zurüekgelegte Weg war im 
Jahre 1012: 

bei Eilgut. 150 (149) km, 

„ Frachtgut.172 (171) „ , 

von Eil- und Frachtgut zusammen . . . 172 (171) „ . 

Die Mehreinnahme aus dem Eilgut - 
verkehr betrug. 685 608,13 Kr. = + 4. 95%. 

Die Steigerung der Einnahmen aus 
dem Frachtgutverkehr bezifferte sich auf 21 454 666,63 Kr. oder 8,18%. 

Der Wagenladungsverkelir betrug . . 35 037 723 = 94,48% des ge¬ 
samten Güterverkehrs. 


Tn den einzelnen Verkehrsgattungen ergaben sich folgende Ände¬ 
rungen bei den Einnahmen gegen das Vorjahr: 


beim Personenverkehr (ausschließlich Militär) 

+ 10.23 % 

„ Gepäckverkehr . 


+ 

4,65 „ , 

„ Eilgutverkehr. 


+ 

4.% „ , 

„ Frachtgutverkehr. 


+ 

8 ,1« „ , 

bei den verschiedenen Einnahmen 

. 

-4~ 

6,73 „ . 

Die Einnahme im Jahre 1912 betrug: 




für 1 Personenkm. 

3,21 

( 

3 ,01) Heller. 

1 Person. 

137 

( 

126 ) „ , 

1 Gepäcktonnenkm . . . 

21,87 

( 

21 ,86) „ , 

1 t Gepäck . 

2 703 

( 2 

T01 ) „ . 

I Gütertonnenkm .... 

4,60 

( 

4,58) „ . 

1 Bahnkm. 

48 133.40 

(44 345,59) Kr., 

1 Nutzzugkm. 

515,4 

( 

503,3 ) Heller, 

1 000 Rohtonnenkra. 

1 500,5 

( 1 -174,0 ) „ . 

100 Wagenachskm .... 

1 079,7 

( 1 045,4 ) „ . 


Die Gesamteinnahmen haben sich nach dem bisher Angeführten fol¬ 
gender maC'on gestaltet: 
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l »i<* königlich ungarischen Staatshalt neu im Jahre 1912. 


1 

K i u n a h in e n 

aus dein 

2 _ 3 

im 

Berichtsjahre 

1911 1912 

K r o n e n 

4 

-p Mehr-. 

— Minder - 
einnahm * 
gegenüber 
j 1911 

Personenverkehr. 

. . 89 907 315,m 

99 100 349,45 

+ 9 193 033.01 

Militärverkehr. 

. . 3 317 096,98 

4 311639,86 

+ 994 542.?' 

Depäckverkehr. 

2 346 517,89 

2 455 589,11 

+ 

i 

Eilgutverkehr. 

. . 13 833 082,19 

14 516 690,31 

-4- 665 60t. 13 

Frachtgutverkehr. 

. . 261 500 935,u 

282 692579,11 

+ 21 391 644.' - 

Verschiedenes 1 ). 

. . 41713 475,43 

44 520 787,18 

-f 2 807 3ll,7. r . 

zusammen . 

. . 412618 422,8» 

447 799 635,13 

— 35 181 212.:; 

Pie (i(\>aniteinnalniK‘ii 

haben sonach dem Vorjahre 

gegenüber eine 

f v ber die Betriebsausgr 

iben gibt die folj 

sicndc Tafel 9 ) 

Auskunft: 

1 

2 

3 

4 




sonach 


A u s 

g a h e n 

im Jahre 




1912 

h i e n s t z w e i g 

in Kronen 





+ niehr. 




— wenige* 


19 11 

1 9 l 2 

als in 1911 


Zent ra 1 die nst. 


I >irektion. 

Betriebsleitungen. 

11 337 835,11 

10 353 399.97 

12052 905,46 

11 443 806,..6 

+ 715 070.': 

+ 1 090 406. r 

ziisammeu . . . 

21 691 234,71 

23 496 712,ol' 

“P 1 Ö( t) 4 * t . • ’ 4 

A u l! e rer Dienst. 
Bahnaulsicht und Bahnerhahung 

49 820 294,30 

54 944 942,5; 

-p 5 124 64r..*; 

Stationsdienst. 

82 435 961,37 

92 821 720,45 

-r 10 385 768. s 

Zugförderungs-uAVerkstättendienst 

105 892 456,ss 

114 161 326,ss 

-p 8 2* >8 809,'.* 

Materialdienst. 

5 764 252,84 

6 935 333,*i 

+ 1 171 rxi,;; 

Benutzung von Eisenbahnlinien 
und Bahnhöfen. 

i 

6 655 621,18 ! 

8 552 458,ü. s 

+ 1896 636,-r 

zusammen ... 

25(» 568 585,97 

277 415 79O.S0 

-f26 847 204..i 

rmgestaltungen. 

12 928 379,34 

18 367 523,54 

ij + 439 144;.* 

Nicht eigentl. Hisenhahnbetriebs- 
u. auOerge wohnliche Ausgaben 

18213 211,33 

23 387 204,44 

+ 5 173 993,:i 

zusammen ... 

303 401 411,75 

337 667 230,20 

; +34 265 818,:-5 


D Hierunter fallen die für die Führung des Betriebes auf Lokalbahnen 
*) Bei Berechnung der Einheitssätze wurde die ganze Länge des Netzes und 
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!*if* küiiijrlieli ungarischen Staatsbahnen im .fahre 1012. 


1 To 


5 

6 

7 8 

i .» 

10 

j; 11 j 

12 

Einnahmen 

Einnahmen 

! Einnahmen 

Einnahmen 

auf 


auf 

j für je 1000 Roli- 

für je 100 Wagen¬ 

1 Halinkin 

1 Zugkm 

tonnenktn 

achskni 

Kronen 

Heller 

Heller 

Heller 

i \n i 

1912 

1911 1912 

1911 

1912 

1911 j 

1912 

5 044.1- 

5 467,15 

88,6 91,3 

t 

306,4 

314,s 

■ 213,5 

222,5 


237,86 

3,3 3,9 

i 11,3 

13,7 

j 7,9 

9,7 

! 31,05 

135,47 

2,3 2,3 

8,0 

7,8 

j o,f> 

5,5 

TTÖ, 1 ^ 

S00,ö7 

13,6 13,4 

47,2 

46,1 

32,9 

32,6 

14 071.48 

15 606,56 

257,3 260,3 

| 891,1 

898, s 

| 621,o 

635,3 

2 34«V* 

2 456,ii 

41,) 41,0 

j 142,1 

141,5 

l| 99,0 

100, o 

23 140, =9 

24 704,is 

406,7 412,4 

1: i 400,1 

1 442,7 

! 979,9 ! 

1 005,6 

>teiir**rung 

um 35 

181 212,27 Kr. oder 

% erfahren. 




6 

7 8 

i; 9 

10 

11 

12 


Einheitssätze 

17 824,»l» 18 126,.SM 101445403 106592600 1 29 345 146 31 475 844 ! 42 108 001 44 528616 

km Zugkm 1000 Rohtkm 100 Wagenachskni 

für I Hahnkilometer für 1 Zugkilonieter für 1000 Rolitkm für 100 Wagenacliskm 
Kronen Heller ; Heller Heller 

• _ i 


1911 

| !. 

1911 

1912 

1 1911 

1912 

1911 

1912 

636,to 

664,93 

ii.» 

u. 



26,9 

27.1 

580,-4; 

631,33 

10,3 

10,5 



24,g 

25,7 

1 21G,i*ö 

1 296,26 

21,« 

21,6 

1 73,9 

74,6 

51,5 

52,8 

2 795,12 

l 

3 031,19 

49,1 

50,6 

|. 169,3 

174,6 i 

118,3 

123,4 

4 625,60 

- 5 120,77 

81,2 

85,5 

; 280,9 

294,9 

195, * 

208,5 

5 491,*j0 

6 298,02 

104,4 

I05,i 

360,9 

362,7 

251,5 

256,3 

323,40 

382,62 

5,7 

6,4 

19,6 

22,o ! 

13,7 

15,6 

373,41 

471,82 tj 

6,6 

7,9 

22,7 

27,9 , 

15,9 

1 19,2 

14 057,93 

15 304,43 

247,0 

255,5 

j 853,9 

881,4 j 

595.1 

623.n 

1 021,34 

1290,ss 

17,9 

21,5 

II 

i 

4 4,0 

43,2 

52,-> 

17 022,07 

17 628,35 

299,1 

310,9 

1 1033,9 

1072.- 1 

720,5 

758,3 


dem Staat gezahlten Vergütungen. 

die auf ihm vollbrachten Leistungen berücksichtigt. 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1912. 


Das gesamte Anlagekapital belief sich am Ende des Be¬ 
richtsjahres auf 2 636469 897,80 Kr. 


Hiervon kommen auf: 

Bauten . 


19 11 

1912 

Kr. 

1076 239 712,10 

1080145018^0 

Ergänzungsarbeiten. 


573 9uö 034,u 

668307846,80 

Betriebsmittel. 

n 

650 736647,88 

698806 714,83 

Ausrüstungsgegenstände. 

- 

51683 966,6« 

52842928,43 

Zinsen während der Bauzeit .... 


71 470 416,56 

71470416,55 

Schiffsbetriebsmittel. 


2 226 435,66 

2226 435,66 

Linie Csacza—Zwardon. 

- 

4 548 487,37 

4 458 487,87 

im Bau befindliche Linien. 

Anlagen, die aus den Zuschüssen der 

- 

188 024,«8 

8987 329,1* 

Lokalbahnen gedeckt werden . . 

- 

1 47 807 231,«3 | 

49134 721,2“ 

zusammen . . 

Kr. 

2 478810 975,47 

2 636 469 897,?» 

Hinzurechnung der Kursverluste . . 

- 

406 718 506,16 

406713 506,16 

ergibt ein Anlagekapital von . . . 

Kr. 

|; 2885 524 481,63 

3 043 183 404,<5 

der Betriebskoeffizient betrug . . . 

% 

73,53 

75,41 


Bei Außerachtlassung der nicht eigentlichen Eisenbahnbetriebs- und 
außergewöhnlichen Ausgaben betrug der Betriebskoeffizient 70,18 % 


(69,12%). 

Wenn von den Gesamteinnahmen mit .... 447 799635,13 Kr. 

die Gesamtausgaben im Betrage von. 337 667 230,20 .. 

abgezogen werden, ergibt sich ein Betriebsüberschuß 

von. 110132 404,93 ., , 

der um. 915 393,32 


größer ist als der Betriebsüberschuß des Vorjahres 1911. 

Da die Gesamtanlagekosten nach Abzug der Kosten für die Linie 
Csacza—Zwardon—Landesgrenze, die von der Kaschau-Oderberger Bahn 
betrieben wird, und die Kosten der im Bau befindlichen Linien, sowie der 
Investitionen, die aus den Zuschüssen der Lokalbahnen gedeckt wurden, am 
Ende des Berichtsjahres die Höhe von 2 573 799 360,06 Kr. erreichten, ver¬ 
zinste sich dieses Kapital mit 4,28 % (4,so %). 

Mit Berücksichtigung der Kursverluste ergibt sich eine Verzinsung 
von 3,70 % ( 3,86 %). 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik 

für das Jahr 1912 1 ). 


Der vom k. k. österreichischen Eisenbahnministerium veröffentlichten 
österreichischen Eisenbahnstatistik für das Jahr 1912 
über Hauptbahnen und Lokalbahnen (erster Teil) sind nachfolgende An¬ 
gaben entnommen. 

Die Länge sämtlicher Eisenbahnen betrug: 


Ende 1911 . 22 749 km, 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privatbahnen 
im Staatsbetrieb . 18 764 ,, , 

Ende 1912 . 22 879 , 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privatbahnen 
im Staatsbetrieb . 18 845 „ . 

Der Zuwachs betrug mithin . 130 ,, . 


Die erste Eisenbahn in Österreich war die am 23. November 1837 
eröffnete, 14 km lange Linie von Floridsdorf nach Wagram, am 6. Januar 
1838 folgte die Eröffnung der 5 km langen Strecke Wien—Floridsdorf. 

Die Verteilung des Eisenbahnnetzes nach Ländern 
erhellt aus nachstehender Übersicht: 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 194. 
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Bahnlänge ( l Kilometer Bahr 

Im Beichsrat 1 (Eigentums- j kommt 

länge; — - - 

vertretene Königreiche Ende * auf qkm auf Einwohner 


und Länder 

1911 
km . 

1912 

km 

! 1911 

1912 

il 

1 1911 

!; 

19 12 

Österreich unter der Ennß 

2 477 

2477 

8 ,oo 

| 8,00 

1426 

1426 

Österreich oh der Enns . . 

1 02s 

1 085 

11,66 

11,04 

1 1 

1 830 

786 

Salzburg . 

418 

418 

• 17,11 

1 17,u 

514 

514 

Steiermn rk. 

1 47* 

1 478 

15,is 

10,17 

977 

977 

Kärnten. 

021 i 

625 

16,64 

16,51 

■ . 638 

633 

Krain. 

508 

508 

19,60 

19,01 

’ 1036 

1 036 

Küstenland (österr.-illyr.) . 

, 585 

586 

13,61 

13,61 

1 526 

1 526 

Tirol und Vorarlberg . . . 

1 150 

1 188 

25,47 

24, 7G 

960 

923 

Böhmen.. 

6 769 

6 769 

7,67 

7,67 

1000 

1 000 

Mähren. 

2 110 

2 119 

10,53 

10,49 

1243 

1 237 

Schlesien (österr.) .... 

651) 

668 

7,81 

7,71 

1 149 

1 133 

Galizien. 

4 120 

4 131 

19,05 

19,00 

1 948 

1 943 

Bukowina. 

592 

602 

17,6b 

17,35 

1 351 

1329 

Dalmatien. 

284 

230 

54,01 

65,72 

2 763 

. 

2804 

Summe. Durchschnitt 

22 749 

22879 < 

13,19 

13,11 

1256 

1 249 

Cher die Ergebnis 

s e (1 es V e 

rkeh 

rs in den Jahren 1911 

und 1912 gibt die folgende 

Zusammenstellung Aufschluß: 






19 11 

1 9 

l 2 

Beförderte Personen : 





- -- 

- 

im ganzen . 

. 

Mill. 

1 o 

76,64 

290,*:. 

aui den Staatsbahnen und Privat- 






bahnen im Staatsbetrieb 

. 


200,34 

21' 

1,29 

Beförderte Güter: 







im ganzen. 


MUL t 

14(5,13 

159,21 

auf den Staatsbahnen und Privat- 






bahnen im Staatsbetrieb 

. 

i» 


98,78 

10' 

i,8S 

Betriebseinnahmen : 







im ganzen. 

. 

Kr. ‘) 

1 046,52 

1 134,84 

bei den Staatsbahnen und 

Privat 

- 





bahnen im Staatsbetrieb 

. 

»> 

825,83 

896,35 


1 1 Krone ~ l ri Gulden der früheren österreichischen Währung oder 

0 t 1(' der deutschen Reichswührung. 
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Hiervon kamen auf Betriebseinnahmen: 

19 11 

19 12 

aus dem Personenverkehr: 
im ganzen.. 




Mill'. Kr. 

254,77 

270,38 

bei den Staatsbahnen u. Pri- 



• 

vatbahnen im Staatsbetrieb 

*» 

195,10 

206,57 

aus dem Güterverkehr: 

■ 

i 

f i 


im ganzen. 

1 

726,59 

793,12 

bei den Staatsbahnen u. Pri¬ 
vatbahnen im Staatsbetrieb 


‘1 

575,30 

628,70 


Die Gesamtlänge der zwei- und mehrgleisigen Strecken betrug Ende 
1911 3022 km, 1912 3644 km. 


Von der Gesamtlänge aller Bahnen 
kamen auf: 

Eisenbahnen mit Reibungsbetrieb . . . 

f 

| 19 11 

19 12 

Kilometer 

22 

710 

22 

840 

„ „ Zahnstangenbetrieb 


*39 

: 


39 

zusammen . . 

22 

749 

22 

879 

vollspurige Eisenbahnen. 

21 

387 

21 

487 

schmalspurige Eisenbahnen ... ... 

1 

362 

, 

1 

392 

zusammen . . 

22 749 

22 879 


Nach der Bdtriebskraft unterschieden, wurden Von den österreichi¬ 
schen Eisenbahnen 391 km mit elektrischer.. Kraft, 31 km nur. für 
den Personenverkehr mit elektrischer Kraft, für den Güterverkehr 
mit Dampfkraft, alle übrigen Linien mit Dampfkraft betrieben. 

Das v e r wen dete Anlagekapital der österreichischen 
Eisenbahnen betrug Ende 1912: . • - 

a) für Staatsbahnen im eigenen und fremden 

Staatsbetrieb . . . . . . , . . . . . 5 544 874502 Kr. 

für Privatbahnen auf Rechnung des Staates . . 177 682 619 „ 

a) zusammen . . 5 722 557 121 Kr. 

Hiervon kamen: 

auf : den Erwerb von Privatbahnen ..... 3 905 290 527 „ 

auf den Staatseisenbahnbau und auf nachträgliche ' 

Aufwendungen ........... .1817266594 ., 

zusammen wie vor . . 5 722 557 121 Kr. 

auf 1 km Bahnlänge : . 417 696 „ 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 12 
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178 Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1912. 


b) für die vom Staat auf Rechnung der Eigentümer 


betriebenen Bahnen. 820 440 126 Kr. 

für Privatbahnen im Privatbetrieb . 1950003 504 „ 

b) zusammen . . 2 770 443 630 Kr. 

Hiervon kamen: 

auf Bau und Einrichtung der Bahn und Be¬ 
schaffung der Betriebsmittel. 2 196 014 303 Kr. 

auf Kursverlust . 572 669 749 ,. 

auf sonstige Auslagen . . . 1759 578 ,, 

zusammen wie vor . . 2 770 443 630 Kr. 
auf 1 km Baulänge . . 302186 

Summe a) und b) . . 8 493 000 751 Kr. 


Stand der Betriebsmittel. 


Bezeichnung 

E 

im 

Staatsbetrieb 

isenbahm 

im 

| Privatbetrieb 

Stück 

* n 

zusammen 

1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

eigene Lokomotiven . . . 

&8&9 

6020 

1446 

1474 

7 304 

7 494 

für das km Betriebslänge 

0,31 

0,31 

0,35 

0,37 

0,31 

0,38 

verwendete Lokomotiven . 

5869 

6020 

1463 

1496 

7 322 

7 515 

eigene Tender. 

4689 

4 694 

j 

1188 

1209 

5 777 

5 903 

eigene Motorwagen . . . 

39 

39 | 

177 

170 

216 

209 

eigene Schneepflüge 

99 

124 

123 

124 

222 

248 

eigene Personenwagen . . 

11206 

11578 ! 

3090 

3183 

14 296 

14 761 

für das km Betriebsl&nge 

0,58 

0,61 

0,80 

0,88 

0,68 

0,64 

verwendete Personenwagen 

11220 

11693 

3163 

3 239 

14383 

14 862 

eigene Postwagen .... 

726 

744 

67 

66 

792 

810 

eigene Lastwagen .... 

108 641 

111895 

1 

36 587 

36 669 

144 128 

148 664 

davon: 


! 

1 



1 


Gepäckwagen. 

3 313 

3527 

794 

839 

4107 

4 366 

gedeckte Güterwagen . . 

41344 

43 246 

9 769 

10243 

61113 ! 

68489 

offene Güterwagen . . . 

63884 

66122 

25024 

25687 

88908 

90709 

für das km Betriebsl&nge 

5,66 

5,81 

I 

9,90 

9,48 

6,87 

6,48 

verwendete Lastwagen . . 

118867 

123 453 

1 

38521 

39 473 

167 378 

162926 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1912. 


179 


Die Beschaffungskosten betrugen im Jahre 1912 für das km Be¬ 


triebs länge 

für Lokomotiven und Tender. 23021 Kr. 

„ Personenwagen . 8 948 „ 

„ Lastwagen . 24 739 ,, 


Die Leistungen der Betriebsmittel auf den eigenen 
Strecken betrugen: 


i 

Bezeichnung 

1 

... 

im Staatsbetrieb 

Bisenbahnen 

im Privatbetrieb 1 

i 

zusammen 

1 

1911 

1912 ! 

1911 

1912 

1911 

1912 

Zugkilometer auf 1 km Be- 
triebslinge und 1 Tag . 

21 

22 

28 

28 

23 

23 

Lokomotiven: 

Nutzkilometer: 
überhaupt . . . Mill. 

158,g 

164,6i 

48, a 

45* 

201,8 

209,9 

auf die Lokomotive . 

27 349 

27 672) 

28 031 

27 643 

27 608 

27 666 

Tonnenkilometer: 
Nettogewicht: 
im ganzen . . Mill. 

13 687,7 

' 

14 403,5 

3 314,4 

3648,7 

17002,1 

17952,8 

auf 1 km Betriebs- 
l&nge. 

715514 

760062 

869348 

910621 

741 078 

777 149 

Bruttolast: 
im ganzen . . Mill. 

41 688,6 

44 696^ 

9360,0 

10064,9 

61038* 

54 750,3 

auf 1 km Betriebs- 
Ifinge. 

2179287 

2827 617 

2462447 

2680106 

! 

2224638 

2370130 

Personeuwagenachskm: 
überhaupt .... Mill. 

1282,9 

j 

1326* 

886,3 

874,1 

1618* 

1701,0 

auf 1 km Betriebsl&nge 

67601 

69666 

89184 

97218 

71172 

74287 

hastwagenachskm : 
überhaupt .... Mill. 

4664^4 

4988* 

1071,9 

1 211,9 

6726,8 

6145,3 

auf l km Betriebsl&nge 

248364 

266 971 

283896 

318966 

250047 

266511 

! 


An Erhaltungs- und Umgestaltungskosten der Fahrbetriebsmittel 
wurden verausgabt im Durchschnitt 


für eine Lokomotive.Kr. 

, „ Personenwagenachse . . . . „ 


19 11 


fl n 


Lastwagenachse 


5 494 
446 
69 
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180 1 Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1912. 


Über den Peräonen- und Güterverkehr sind nachstehende 
Zahlen von Interesse: 


1 

! 


Eisenbahnen 



Bezeichnung 

j im Staatsbetrieb 

i 1 

■ im Privatbetrieb | 

zusammen 


1911 

1912 

1911 

| 1912 

1911 

| 1912 

Beförderte Personen . 

206 335 149 

! 1 

j 217287 817 | 

|i 

1 70307 352 

73 563168 

! 276 642601 

290 850985 

gefahrene Personen- 
km ..... Mill. 

6 265,8 

; 

| 6518,9 j 

1 1689,1 

1802,8 ! 

| 

I 7 954,9 

8 321.2 

durchschnittlich hat 
jeder Reisende zu- | 
rückgelegt . . km 

! 30,37 

i ! 

i 

! • ! 

j • i 

30,oo 

24,03 

24,io j 

i 

28,76 

i 

28,61 

von den bewegten 
Plätzen waren 



1 


i 

j 

i 

durchschnittlich 
besetzt .... % 

24,9t 

24,66 1 

i 

! 27 > 19 

! 

26,05 

1 

26,« 

24,i' 

Befördertes Gepäck t 

244 577 

254 451 | 

i 84906 

91080 

329 483 

, 345 531 

gefahrene Tonnen- 







km.Mill. 

24,1 

26,7 

| 6,7 

7,3 

30,8 

33,0 

Beförderte Güter/, t 

98 784 216- 

107 876 342 

47 348 013 

51 334 222 

146127228 

15920956t 

beförderte Tonnen- 







km ..... Mill. 

13 161,5 

18 855,5 

3172,4 

3 397,0 

16 833,9 

17 252,1 

befördertes Güterge¬ 
wicht in Prozenten 
der Tragfähigkeit 
der Güterwagen % 

46,77 

44,97 I 

1 j 

i 

i 

| 62,45 

1 

1 

1 

49,43 j 

i 

i ; 

! 

1 

i 

47,88 j 

46,61 


Über die Einnahmen und Ausgaben bietet die nachstehende 
Tabelle eine eingehende Übersicht: 




’ 44m ’ 

Eisenbahnen 


i 

im 

1 Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb | 

zusammen 

1 


1911 

1912 

1911 1 1912 

| 1911 

1912 

Betriebseinnahmen : 

im ganzen.Mill. Kr. 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

825,8 

i 43170 ' 

896,3 

46677 

1 J 

220,7 238,5 ! 

! 57.886 | 61197 j 

i ' • t 

1046,5 
; 45 615 

1134,8 

49 127 
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E i 8 e n b uh ne n; 


! 



im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 

z u s a 111 men 


1911 

1912 1 

1911 

1912 

1911 

1912 

hierunter: 

. 

1 1 

1 1 



1 


aus dem Personenverkehr: 


1 1 



* 


überhaupt ..... Mill. Er. 

196,1 

206,6 

69,7 

63,s 

254,8 : 

270,4 

für 1 km Betriebslänge Kronen j 
aus dem Güterverkehr: 

10281 

10 844 

• , I 

15 855 

16 584 

j 11203 

. 11 808 

überhaupt.Mill. Er. 

675,3 


151,3 

164,4 

726,6 

793,1 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

30081 

32 748 ! 

40 067 

42 597 

31727 

34 3% 

B^iebsa us gaben: 





j 

# 1 


im ganzen ..... Mill. Kr. 

] 628,;» 

682,3 

162,4 

164,5 i 

780,a N j 

846,8 

eigentliche Betriebsausgaben: 

i 




| • 

1 •' 

überhaupt ..... Mill. Kr. i 

1 473,9 

■604,5 : 

124,4 

184,2 | 

| 698, s 

638,7 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

24 775 

26274 j 

32628 

34432 | 

26060 

27 650 

besondere Ausgaben : 1 


! j 





überhaupt.Mill. Kr. 

155,6 

; 178,7 ' 

28,8 

31,3 

184,4 

210,0 

für 1 km Betriebslänge Kronen 

11 

! 8081 

9 303 i 

7 557 

8 037 

7 994 j 

9 089 


Gegen das Vorjahr haben die Betriebseinnahmen um 8,44 %, die 
Betriebsausgaben um 8,45 % zugenommen. 


Eisenbahnen 
im im | 




* 

! Staatsbetrieb 

1 _ _ 1 

Privatbetrieb 

zusammen 

_ . 



1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

^on den eigentlichen Betriebsaus¬ 
gaben kamen auf: 

Allgemeine Verwaltung ... % 

1*41 

1,11 

4,19 

i 

4,30 

1,98 

1,78 

ädmaolsicht u. Bahnerhaitang 

if 

21,06 

20,78 

19,21 

18,84 

20,68 

20,33 

Verkehrs- and kommerziellen 

Dienst . 

»9 

39,16 

39,58 

40,44 

41,31 

39,43 

39,95 

'agfördernngs- u. Werkstätten¬ 
dienst . 

| 

j 

1 

38,37 

38,68 

36,16 1 

36,55 ! 

37,91 

37,94 

zusammen 

% ; 

1 

100 ,00 1 

100 ,00 1 

100 ,00 ! 

100 , oo 

1 100, 00 | 

100 ,00 

)ie eigentlichen Betriebsaus¬ 
gaben betragen in Prozenten 
der Betriebseinnahmen . . 

1 

57,39 

56,29 |! 

56,37 ! 

j 

56,26 

I 

' 57,n 

56,27 
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Die Angaben über den Betriebs ertrag enthält folgende 
Zusammenstellung: 





Eisenbahnen 



Betriebsertrag 

im Staatsbetrieb 

im Privatbetrieb 

zusammen 


1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

Betriebsüberschuß : 
im ganzen.... Kr. 

861 896460 

391 818164 

96 296 146 

104306662 

448 191 595 

496 128 70b 

auf 1 km Betriebs¬ 
länge . 

18 395 

20 404 

' 26268 

26 765 

19535 

21 479 

in Prozenten des 
verwendeten 
Anlagekapitals % 

1 5,46 

5,99 

4,98 

5,35 

6,34 

5,66 

Betriebsreinertrag: 
im ganzen.... Kr. 

197 307 784 

214 026336 

68 337931 

73 988 080 

266 646 716 

288009416 

auf 1 km Betriebs- 
länge.. 

10314 

11 146 

17 924 

18 984 

j 11579 

12 46b 

in Prozenten des 
verwendeten 
Anlagekapitals % 

i 

i 

i 3,06 

3,27 

3,53 

3,80 

| 

j 

3,17 

3,2* 

Dem Betriebsrein¬ 
ertrag treten noch 
hinzu ...... Kr. 

i 

1 

' 16607 596 

! 

| 

16 714 861 

I 

j 

1 9618 298 

1 

, 9 930 278 

i 

! 26125894 

26645 139 

hierunter: 

Übertrag aus dem 
Vorjahr .... „ i 

{ 2 309426 

1 

2 111915 

2171 033 

1 

i 3 185 991 

ii 

j 4 480 458 

5 297 90t; 

Erfordernisse aus 
dem Titel der 
staatlichen Ga¬ 
rantie .* 

i: 

1 

9 368 336 

li 

! 

9 354 963 

73 070 ! 90676 

9 431405 

9 445 639 


Gegen das Vorjahr hat der Betriebsreinertrag im ganzen um 8,42 % 
und auf 1 km Betriebslänge tun 7,68 % zugenommen. 

Die vom Staat den Bahnen gewährten Garantieleistungen 
sowie die tatsächlich in Anspruch genommenen Vorschüsse sind in fol¬ 
gender Tabelle dargestellt: 


Staatliche Garantie 

L. . .. . 

1 im Staatsbetrieb 

1 

Privatbahnen 

im Privatbetrieb i 

zusammen 

1911 1 

1912 

1911 1912 j 

1911 

1912 

Länge der garantierten 
Bahnstrecken . . km 

1 

2 275 

2275 

j ! 

1 583 1 583 

■1 

3 868 

3 858 
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Privatbahnen 



Staatliche Garantie 

im Staatsbetrieb 

im Privatbetrieb 

zusammen 


1911 

1912 



1911 

1912 

Garantiertes Rein- 
ertrlgnis .... Kr. 

11234 086 

11306 867 

1748 801 

1748268 

12982 837 

13 056 1^5 

Wirklich in An¬ 
spruch genom¬ 
mene Vor¬ 

schüsse: 

im Jahre .... „ 

9 307882 

9364 962 

103697 

90676 

9 411529 

9446638 

bis Ende des | 

Jahres.1 

76614871 ' 

76 762 468 

1064336 

1166012 

77 679 207 

77907 470 

Stand des Erneue¬ 
rungsfonds . . . „ 

t 

| 702272 ! 

406921 

2021404 

2040796 

2723 676 

2 449717 

Stand des Reserve¬ 
fonds .„ 

i 

i 16732 890 

1 1 

16742396 

20220200 

21028 446 

36 953 090 

37 765 840 


Die Anzahl der bei sämtlichen österreichischen Eisenbahnen Ange¬ 
stellten (Beamte, Unterbeamte, weibliche Bedienstete 
und Diener) bezifferte sich im Jahre 1911 auf 139 780, im Jahre 1912 
auf 140 871. Arbeiter im Tagelohn waren im Jahresdurchschnitt beschäftigt: 
1911: 137163, 1912: 139 349. An Besoldungen, Löhnen und sonstigen 
Beiügen wurden im ganzen gezahlt: 1911: 438 676 757, 1912 : 455 366 198 


Kronen. 


Hiervon kamen 


j 19 11 

19 12 

anf die Angestellten. 

. . Kr. 

■ 310148 445 

316 875 521 

„ Arbeiter im Tagelohn 

’ ' " i 

, 128 528 312 ; 

138 490 677 


Hiernach sind im Jahre 1912 gegen 1911 im ganzen 3277 Mann 
in e h r beschäftigt und 16 689 441 Kronen mehr an Besoldung usw. gezahlt 
worden. Die Besoldungen usw. betrugen 71,n % der eigentlichen Betriebs¬ 
ausgaben; die Steigerung der Besoldungen usw. gegen das Vorjahr be¬ 
trug 3.80 %. 

Die folgende Zusammenstellung enthält eine Übersieh tüberdie 
Angestellten, getrennt nach Beamten, Unterbeamten, weiblichen Be¬ 
diensteten und Dienern, sowie über die Arbeiter im Tagelohn und deren 
Verteilung auf die im Staats- und Privatbetrieb befindlichen Eisenbahnen, 
ferner auch die Angaben über die Besoldungen und Löhne: 
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Eisenbahnen 


B e z e i c h nung 


im 

im 

zusammen 

f * < 


Staatsbetrieb 

Privatbetrieb; 

i. i 

Personalstand: 





Angestellte: 



i 


Beamte. 

Anz. 

16851 

5514 

22365 

Unterbeamte . . . . 

»» 

28 337 

5 186 

28 523 

weibliche Bedienstete . 

>» 

1 764 

431 

2195 

Diener . 

i» 

71743 

16 045 

87 788 

Arbeiter im Tagelohn . . 

„ i 

111 913 

27 436 

139 349 

zusammen überhaupt. . . 

Anz. 

225 6Ö8 

i 

54 612 

280220 

i 

für 1 km Betriebslänge 

j 



1 

1911. 


11,t>9 

13,99 

( 12,07 

1912. 

„ 

11,75 

14.oi 

12,13 

Besoldungen, Löhne u. andere 

I 



i 

i 

Bezüge: 

Angestellte. 

Kr. 

i 

251190 351 

65 685 170 

316875521 

Arbeiter im Tagelohn . . 

1» 

107 391 462 

31 099215 

138 «0677 

zusammen überhaupt . . 

Kr. 

356581 813 

i 96 784385 

456 366 198 

9 für 1 km Betriebslänge 



1 


1911. 

V i 

18 281 

23338 

19 120 

1912. 

i 

* 

, 18 674 

24 836 

19 713 

in Prözenten der eigentlichen 


i 

| 

B etri ebsausgaben 

j 




1911. 

% 

73,79 

71,53 

73,33 

1912. 

r 

70,83 

1 

72.t3 ; 

71,11 

Die Zahl der Angestellten 

und der Arbeiter verteilte 

sich auf die 


einzelnen Dienstzweige wie folgt: 


! 

Dienstzweig 

1 

I 

Beamte 

Unter¬ 

beamte 

i 1 

Weib¬ 

liche 

Be¬ 

dienstete 

l 

i 

Diener 

: ; 

j i 

Arbeiter 1 

im 

Tagelohn i 

zusammen 

auf das km 
Betriebs- 
länge 

Allgemeine Verwaltung: 



■ 

I 

' 


Staatsbetrieb. 

1014 

j 32 

48 

162 

75 

0,07 

Privatbetrieb. 

895 

150 

168 

235 

78 

0,39 
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Dioastzwei«; 

1 , 

j Beamte 

1 

Unter¬ 

beamte 

. 

Weib- 

liehe 

Be¬ 

dienstete 

Diener 

Arbeiter 

im 

T&gelobn 

zusammen 

auf das km 
Betriebs- 
I länge 

B.ahnaufteicht und Bahn¬ 
erhaltung: 

Staatsbetrieb. 

i 2 874 

2 &SG 

182 

14 594 

52 701 

3,81 

Privatbetrieb. 

497 

571 

66 

2 427 

11986 

3,^0 

Verkehrs- und kommer¬ 
zieller Dienst: 
Staatsbetrieb. 

10197 

12560 

1 332 

39 555 

30 417 

4,81.1 

Privatbetrieb. 

3596 

2 708 

167 

11086 

7 512 

6,43 

Zugförderung«»- und Werk¬ 
stättendienst: 
Staatsbetrieb. 

2 766 

7 839 - 

202 

17 432 

28 720 

2,97 

Privatbetrieb. 

626 

1 757 

30 

2297 

7860 

3,so 

Die für das Personal bestehenden Wohlfahrtsein rieh 

tungen 


(mit Ausnahme der Unfallversicherung) werden nach drei Hauptgruppen 
gegliedert, und zwar in Pensions-, Kranken- und sonstige Humanitäts- 
kassen. Unter den Humanitätskassen sind hauptsächlich- die noch be¬ 
stehenden alten Krankenkassen (Krankenfonds), die Sterbe- und Unter¬ 
stützungskassen (Unterstützungsfonds), die Bergbau-Bruderladen (Knapp¬ 
schafts-Bruderladen) und die Uniformierungskassen begriffen. 


Der Vermögensstand dieser Kassen ist aus 
C bereicht zu entnehmen: 

nachstehender 


E 

isenbahne 

n 

Bezeichnung 

- —--—- 

- —-—.. - 

— —— - 


im 

im 



Staatsbetrieb 

j Privatbetrieb |j 

zusammen 

Pensionskassen : 

i 

: ii 

i 


Anzahl. 

1 9 

15 

24 

Einnahmen.Kr. 

47 419014 

10 792 248 

58 211262 

Aasgaben.. 

46 530 604 

9 769576 ! 

56 300 180 

Vermögensstand Ende des 


(' 

! 


Jahres . „ 

134418817 

37 887 545 

172 300 362 

Krankenkassen : 


i 


Anzahl. 

1 

16 

17 

Einnahmen.Kr. 

8 438 183 

1 791 748 

10 229 931 

Ausgaben.. 

7 945 528 

1765 243 l 

9 710771 

Vermögensstand Ende des 




Jahres . „ 

6 326 268 

2 235 253 

8 561 521 
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Bezeichnung j 

Eisenbahne 

n 

im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

Sonstige Humanitfttskassen: 




Anzahl. 

16 

17 

33 

Einnahmen.Er. 

589 142 

404096 

993288 

Ausgaben . „ 

| 

729070 

1727590 

2466660 

Vermögensetand Ende des 




Jahres.. 

4013 045 

3 226 651 

7239 696 


Im ganzen bezifferte sich das Vermögen sämtlicher angegebenen 
Kassen 




19 11 

i 

19 12 

im Staatsbetrieb auf. 

„ Privatbetrieb „. 

. Kr. 

* 17 

i 

143 516 993 

43 623 766 

i 

144 758 130 

43 349 449 

zusammen auf . 

* ?! 

i 

187 140 759 

188 107 579 


Die Gesamtzahl der in den Jahren 1911 und 1912 vorgekommenen 
Unfälle ist aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 


Eisenbahnen 


Unfälle 

im Staatsbetrieb 

D 1 ö O 11 U d 11 11 c 11 

1 im Privatbetrieb 

zusammei 

1 

1911 i 

1912 

1911 j 

1912 

1911 

191 

Entgleisungen. 

294 

322 

1 62 

1 

64 

356 

3i 

Zusammenstöße und Streifungen . 

285 

221 

35 

44 

270 

2 

sonstige Unfälle. 

1791 

1964 

534 

617 

2 325 

2 5 

im ganzen . . 

2 320 

2507 j 

631 

725 

2951 

| 

! 32 

auf 100 km Betriebslänge 

i 

12,13 

l 

13,05 

| 16,:.6 

18,60 

1 12,m 

13, 


Hiernach erhöhte sich die Anzahl aller Unfälle gegen das Vorjahr 
um 281 . 

Die Anzahl der bei den Unfällen verunglückten Personen gibt nach¬ 
stehende Tabelle an: 
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v e r u n 

glückte Personen 


hiervon 

verunglückten 

Eisenbahnen 

i 

| Kategorie , 

♦ 

getötet 

i 

verletzt ! 

i 

1 

zu¬ 

sammen 

unver¬ 

schuldet 

durch 

eigene 

Schuld 


i 

1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

a im Staate* 1 

Reisende .... 

18 

16 

426 

607 

439 

523 

291 

330 

148 

193 

betrieb. . I 

Bahnbedienstete 

119 

111 

1392 

1684 

1611 

1695 

676 

680 

986 

1116 

\ 

fremde Personen 

108 

116 

268 

233 

861 

849 

66 

48 

296 

301 


zusammen . . . 

'236 

243 

2076 

2324 

2311 

2667 

932 

968 

1379 

1609 

j» im Privat¬ 

, Reisende . . . . 

8 

6 

67 

69 

60 

66 

36 

22 

24 

43 

betrieb . . 

Bahnbedienstete ; 

16 

83 

468 

487 

478 

620 

271 

264 

207 

266 

fremde Personen 

28 

26 

58 

68 

86 

84 

13 

13 

73 

71 


zusammen . . . 

46 

66 

678 

604 

624 

669 

320 

299 

304 

370 


•i 

Reisende .... 

16 

22 

483 

666 

JOQ 

Wv 

688 

327 

362 

1 

172 

i 

236 

>uintne a-fb 

|| Bahnbedienstete 

Ij 184 

144 

1866 

2071 

1989 

2216 

847 

844 

11192 

i 

| 1371 


fremde Personen 

! 131 

142 

i 1 

316 

| 291 

447 

433 

78 

61 

| 369 

; 372 


zusammen . . . 

I 1 

281 

1 

308 

1 

2654 

I 

1 2928 

; i 

2935 

3236 

1252 

1267 

1683 

1979 


Gegen das Vorjahr sind 27 Personen mehr getötet und 274 Personen 
mehr verletzt worden. 

Es kamen: 

auf 1 Million Reisende: 

im Jahre 1911: 1,80 verunglückte Personen, 

,, „ 1912: 2,oo ,, ,, , 

auf 1 Million Personenkilometer: 

im Jahre 1911: 0,oo verunglückte Reisende, 

„ „ 1912: 0,07 „ „ ; 

auf l Million Zugkilometer: 

im Jahre 1911: 10,53 verunglückte Bahnbedienstete. 

1912: 11,34 „ „ ; 

1911: 2,:$7 „ fremde Personen, 

., 1912: 2,-ji 

Infolge von Unfällen beim Eisenbahnbetriebe wurden im Jahre 1912 
auf Grund des Eisenbahnhaftpfliehtgesetzes die in der folgenden Zusam- 
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menstellung angegebenen Zahlungen geleistet; dabei sind auch die Fälle 
berücksichtigt, in denen die Haftpflicht zweifelhaft war, die Bahnverwal¬ 
tung gleichwohl aus Billigkeitsrücksichten oder im Gnadenwege Zahlun¬ 
gen geleistet hat. 


Zahlun g e n t 

t 

i 

im Staatsbetrieb 

j 

191 1 1912 | 

Eisenbahnen 

im Privatbetrieb 

zusammen 

1911 j 

1912 

1 91 1 

1912 

Fortlaufende Zahlungen: 1 






j 

Verunglückte Personen, an die | 







oder deren Hinterbliebene 






1 

Zahlungen geleistet sind . 

663 

642 

324 

24-2 

987 

8 > 

Gezahlter Betrag . . Kronen 

440 907 

397 265 

113 378 

70 348 

554 286 

467 6< 1 

Einmalige Zahlungen: 







Verunglückte Personen, an die 







v oder deren Hinterbliebene 







Zahlungen geleistet sind . 

977 

1256 

141 1 

in ; 

1 118 

137 

Gezahlter Betrag . . Kronen 

2 932 646 

2 692 835 

I 

422 684 

634169 

3 366 330 

3 227 00 

1 

Im ganzen sind gezahlt . Kronen ! 

3 378 663 

8090090; 

' 

636062 j 

604517 

i 

3909615 

36946*- 

Die Anzahl der im Jahre 1912 vorgekommenen Achsbrüche und 

Achsanbrüche enthält nachstehende Zusammenstellung: 



■ 



Eisenbahnen 




im Staatsbetrieb 

im Privatbetrieb 

zusammen 


1911 

1912 

19 11 j 

1912 1 

191 1 | 

1912 

Achsbrüche und Achsanbrüche: 


] 

i 

i 

! 

1 

; 


bei Lokomotiven. 

104 

94 

15 

20 

119 1 

114 

„ Tendern. 

174 

180 

37 

85 

211 

265 

„ Lokomotiven und Tendern 




i 



zusammen. 

278 

274 

52 

105 

330 1 

379 

„ Eisenbahnwagen aller Art . 

666 

771 

40 

50 

706 

821 


Von der Gesamtzahl der Achsbrüche und Achsanbrüche kamen bei 
Lokomotiven und Tendern zusammen auf 1000 000 Nutzkilometer l,sor. 
(1911 : l,6.ir>) Brüche, bei Eisenbahnwagen auf 1000 000 Achskilometer 
O.K>3 (1911: O. 094 ) Brüche. Als Folgen der Achsbrüche waren zu ver¬ 
zeichnen: bei den Lokomotiven und Tendern: 3 (1911: 4) Entgleisungen. 
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1 (1911: 2) Verspätungen und 1 sonstige Betriebsstörung, bei den Eisenbahn¬ 
wagen: 3 (1911: 2) Entgleisungen, 2 (1911: 4) Verspätungen und 3 sonstige 
Betriebsstörungen. In allen übrigen Fällen sind keine Störungen ein¬ 
getreten. 

Radbrüche und Radanbrüche an Radreifen und Vollrädern 
sind vorgekommen bei: 





Eisenbahnen 



im Staatsbetrieb 

i i 

• im Privatbetrieb 

zusammen 

I; i9ii 

1! 

! 1912 

1911 

1912 

S 1911 

1912 

Lokomotiven: 

an Radreifen . . . 

an Volirädern . . . 

Tendern: 

21 

1 

1 

1 

27 

1 

7. 

* 

i 

5 

j 

1 

I 

28 

■ 

1 

32 

1 


an Radreifen . . . 

4 

32 

2 

1 

6 

33 

an Volirädern . . . 


• 


• 


. 

Lokomotiven und Ten¬ 







dern zusammen . . 

25 

69 

9 

6 

34 

65 

Eisenbahnwagen aller 
Art: 







an Radreifen . . . 

245 

249 

76 

75 

320 

324 

an Volirädern . . . 

99 

112 

117 

52 

216 

164, 

zusammen . . 

344 

361 

192 

127 

i 

536 

' 

488 


Von der Gesamtzahl der Radbrüche und Radanbrüche kamen bei 
Lokomotiven und Tendern zusafmmen auf 1000 000 Nutzkilometer 0,30» 
(1911: 0,16«) Brüche, bei Eisenbahnwagen auf 1000000 Achskilometer 0,oei 
(1911: 0 , 072 ) Brüche. Als Folgen der Radbrüche waren zu verzeichnen: 
bei den Lokomotiven und Tendern 3 (1911: 2) Verspätungen und 2 sonstige 
Betriebsstörungen, bei den Eisenbahnwagen: 1 (1911: 3) Entgleisungen 
und 19 (1911: 32) sonstige Betriebsstörungen. In allen übrigen Fällen sind 
keine Störungen eingetreten. 

Schienenbrüche und Anbrüche wurden in den Haupt¬ 
gleisen im ganzen 2483 (1911: 1943) entdeckt, d. i. 0,ow (1911: 0,07r>) 
Bruch auf 1 km Hauptgleis. Von den Brüchen gingen 779 (1911: 644) 
durch Laschenlöcher, 326 (1911: 79) durch sonstige Querschnitts¬ 

schwächungen (Stemmwinkellöcher usw.) und 1378 (1911: 1220) durch den 
vollen Querschnitt. j 
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Die Expreßgesellschaften in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
Im Jahrgang 1912 des Archivs für Eisenbahnwesen S. 141 ff. haben wir 
u. a. einige Angaben aus dem Jahre 1908/1909 über die 13 wichtigsten 
Expreßgesellschaften der Vereinigten Staaten veröffentlicht. Über deren 
Tätigkeit in den Jahren 1912 und 1913 entnehmen wir dem 27. Jahres¬ 
bericht des Bundesverkehrsamtes 1 ) folgende Mitteilungen über die er¬ 
wähnten, außer der Pacific Express Company in St. Louis, Mo., also über 
12 Expreßgesellschaften. 

Ihr Betrieb erstreckte sich im Jahre 1912 1913 

von Dampfeisenbahnen auf. 248 628 254 799 Meilen 

von anderen Linien auf. 34 675 46 394 „ 

im ganzen auf. 283 303 301193 Meilen 

gegenüber 260 507 Meilen.im Jahre 1908/1909 (13 Gesellschaften). 

Die größte Meilenzahl betrieb 1913 Wells Fargo & Co. : 96 847 Meilen 
(1908/1909 : 65 698 Meilen), die kleinste Meilenzahl die National Express 
Co., und zwar im Jahre 1912 : 1627 Meilen (für 1913 ist diese Gesellschaft 
in den Zahlenangaben der American Express Co. eingeschlossen). 

Das finanzielle Ergebnis des Betriebes der 12 Expreßgesellschaften 
war folgendes: 

1912 1913 

Betriebseinnahmen .... 81284981 84918 044 $ 

Betriebsausgaben. 73188118 79 218 373 „ 

Reineinnahmen.8 0% 863 5 699 671 $ 

Hiervon ab Steuern .... 1427 885 1 379 258 „ 

Bleibt Betriebseinkommen . . 6 668 978 4 320 413 $ 

*) Twenty-seventh animal report of the Inserstate Commerce Commission. 
December 15, 1913. Washington. Government printing office. 1914. 
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t'ber Eisenbahnunfille in den Vereinigten Staaten enthält der 
27. Jahresbericht des Bundesverkehrsamtes folgende Angaben: 


Es verunglückten bei 

1912 

1913 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

Unfällen im Zugbetriebe: 

auf Dampfeisenbahnen 

Reisende. 

318 

| 16886 

403 

16539 

Bedienstete. 

; 3235 

• 60079 

| 

3301 

57 797 

Andere Personen. 

j 6 632 

10710 

6846 

1-2 852 

zusammen . . . 

10 186 

77176 

10 550 

i 86 688 

Unfällen in Werkstätten u.dgl. 1 





Bedienstete.j 

400 

92 363 

414 

113 620 

Gesamtzahl der verunglückten ! 
Personen.| 

10585 ! 

1 1 

169588 

10964 

i 

' 

• 

200 308 

Unfällen im Zugbetriebe: 

auf elektrischen Eisenbahnen 

Reisende. 

35 

2862 

36 | 

3 041 

Bedienstete. 

47 

463 

53 

576 

Andere Personen. 

218 

787 

314 

99L 

zusammen . . . 

300 

4112 

403 

4008 

InflHen in Werkstätten u. dgl. 



J 


Bedienstete. 

24 

560 

19 ! 

- . 1 

798 

Oesamtzahl der verunglückten 
Personen. 

324 

4662 

422 

5406 


Von den i. J. 1913 im Zugbetriebe der Dampfeisenbahnen verun¬ 
glückten Bediensteten (3301 Tote und 57 797 Verletzte) wurden beim 
Wagenkuppeln 195 getötet und 3361 verletzt. 

Auffallend in vorstehender Zusammenstellung ist die große Zahl 
der im Zugbetriebe getöteten anderen Personen. So sind von den im 
Jahre 1913 im Zugbetriebe der Dampfeisenbahnen im ganzen ge¬ 
töteten 10 550 Personen nur 403 Reisende und 3301 Bedienstete, dagegen 6846 
andere Personen. Von letzteren sind allerdings 5558 Personen beim 
unbefugten Betreten des Bahnkörpers getötet worden, die übrigen 1288 
haben ohne eigene Schuld ihr Leben verloren. 
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Die Zahl der bei Entgleisungen und Zusammenstößen 
auf Dampfeisenbahnen vorgekommenen Unfälle betrug im Jahre 



Anzahl 

1 dabei wurden 


der 

I getötet 

verletzt 


Unfälle 

Personen 

1904 . 

11291 

1018 

10244 

1905.. 

11595 

1064 

11949 

1906 . 

13465 

977 

12686 

1907 . 

16 458 

; 1291 

16236 

1906 . ... 

! 13034 

728 

12834 

1909 . 

9670 

606 

9560 

1910.. i 

11779 

773 

12579 

1911. i 

| 11866 

| 785 

1 11798 

1912. j 

13698 

772 

15096 

1913 . 

15526 

791 

i 14565 


Das Bundes Verkehrsamt hat im Jahre 1913 76 Zugunfälle, und zwar 
51 Zusammenstöße und 25 Entgleisungen, näher untersucht, bei denen im 
ganzen 283 Personen getötet und 1880 Personen verletzt worden sind. Es 
weist darauf hin, daß die meisten Unfälle wieder durch Pflichtvemach- 
lässigung der Bediensteten verursacht sind, 56 der Unfälle waren durch 
Versehen und Irrtümer der Bediensteten entstanden. Das Bundesver¬ 
kehrsamt schließt aus der regelmäßigen Wiederkehr gleicher Unfälle 
folgendes: Entweder sei ein großer Teil der Unfälle tatsächlich nicht 
zu vermeiden, oder es bestehe bei den Bediensteten ein großer Mangel an 
gutem Willen, ihre Fehler in der Abfertigung und Beförderung der Züge 
auf ein geringstes Maß zu beschränken. Der Mensch könne sich irren, 
aber, sobald nachgewiesen sei, daß alle vernünftigen Maßnahmen ge¬ 
troffen seien, um Unglücksfälle zu verhüten, könne man nicht von Un¬ 
vermeidbarkeit sprechen. 

Alle Fehler seien Verletzungen einfacher Bestimmungen. Viele Be¬ 
triebsleiter schienen der Ansicht zu sein, daß ihre Verantwortlichkeit mit 
der Herausgabe der Dienstvorschriften ende, sie schienen aber nicht 
daran zu denken, daß die Vorschriften auch durchgeführt werden müßten. 
Auf sehr vielen Eisenbahnen bestände keinerlei Beaufsichtigung des Zug¬ 
dienstes, die Beamten würden in ihren Dientetverrichtungen nicht geprüft, 
außer wenn es sich gerade um die Zeit ihrer Beförderung handele u. dgl. 

Das Bundesverkehrsamt hält es daher erneut für notwendig, im 
Wege der Bundesgesetzgebung feste Vorschriften für den Betriebsdienst 
zu erlassen (d. h. also etwa eine Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, 
wie sie in Deutschland in Kraft ist). 
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Ini einzelnen wird folgendes nachgewiesen. Schwere Unfälle seien 
dadurch entstanden, daß Lokomotivführer die Blocksignale nicht beach¬ 
tet haben und zwar gerade auf Linien mit den besten Signaleinrich¬ 
tungen. Eine automatische Zugkontrolle möchte einzuführen sein. Auf 
vielen Eisenbahnen sei die Höchstgeschwindigkeit der Personenzüge nicht 
begrenzt, die Lokomotivführer würden dadurch ermutigt, ihre Züge 
immer schneller zu fahren. — Bei Zugunfällen bewährten sich gut die 
neuen Personenwagen aus Stahl, die noch vorhandenen hölzernen Per¬ 
sonenwagen möchten in schnell fahrenden Zügen in einer bestimmten 
Zeit durch stählerne zu ersetzen sein. — Schlechter Oberbau sei schuld 
an vielen Entgleisungen, eine bessere Prüfung der Gleislage sei not¬ 
wendig. 

Das Bundesverkehrsamt spricht sich für Erlaß gesetzlicher Bestim¬ 
mungen aus, durch die ihm die Befugnis erteilt wird, nicht nur — wie 
jetzt — die Ursachen der Unfälle festzustellen und Vorschläge für ihre 
Verhütung zu machen, sondern auch die Durchführung seiner Vorschläge 
zu erzwingen und weiterhin in allen Angelegenheiten, die die Sicherheit 
des Eisenbahn reisens betreffen, unabhängig Untersuchungen anzustellen, 
um Unfällen vorzubeugen. Besonders sei im Hinblick auf die schwereren 
Lokomotiven und Wagen und die größeren Fahrgeschwindigkeiten eine 
Untersuchung über die Verwendung von Stahlschienen und die Beschaf¬ 
fenheit der Wagenräder notwendig. 


Die Eisenbahnen im Staate Parana (Brasilien) 1 ) hatten Ende des 
Jahres 1913 eine Gesamtlänge von 1636 km. Die sämtlichen Bahnlinien 
(Parana-Bahn, Norte-Parana-Bahn, Sao Paulo-Rio Grande-Bahn) werden 
von der Brazilian Railway Company betrieben. Die Gesellschaft hat im 
Jahre 1913 das rollende Material auf allen Linien vermehrt, bequemere 
Personenwagen eingeführt und durch Aufstellung neuer Fahrpläne den 
Anschluß an die Eisenbahnen der Nachbarstaaten Sao Paulo und Santa 
C&tharina verbessert. Seit Mitte 1913 verkehren direkte Züge nach Porto 
Alegre, der Hauptstadt von Rio Grande do Sul; die Zahl der direkten 
Züge nach Sao Paulo mit Schlafwagen und Speisewagen ist auf 3 in der 
Woche erhöht worden. 

Die Bautätigkeit war 1913 nicht bedeutend. Auf der Bahnlinie Curi- 
tyba—Ponta Grossa ist zwischen den Stationen Serrinha—Porto Ama¬ 
zonas eine neue, kürzere Teilstrecke von 45 km erbaut, die alte Linie 
gleichfalls im Betriebe erhalten. Ferner wurde mit dem Bau einer Bahn 

! ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913 S. 1513. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 13 
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von Jaguarahyva nach Ourinhos (216 km) begonnen, sie hat besondere 
Bedeutung, da sie durch eines der fruchtbarsten Gebiete von Parana mit 
großen Kaffeepflanzungen führt. Für eine weitere Bahnlinie von Guara- 
puava nach Prudentopolis (146 km) wurden die Vermessungsarbeiten be¬ 
endigt. 


Die Eisenbahnen auf Kiushiu. 1 ) Auf der zu Japan gehörigen Insel 
Kiushiu, die einen Flächeninhalt von 40 354 qkm hat (etwas weniger als 
Württemberg und Baden zusammen) und 7 247 000 Einwohner zählt, sind 
nach der im Jahre 1907 erfolgten Verstaatlichung der Kiushiubahn*) haupt¬ 
sächlich Staatseisenbahnen im Betriebe, daneben aber auch Kleinbahnen 
(einschl. elektrischer Eisenbahnen). Nachstehend folgt eine Zusammen¬ 
stellung der im Betriebe und im Bau befindlichen und der geplanten Eisen¬ 
bahnen : 


Strecke im 

Betriebe 

iin Bau 

geplant 


km 

km 

km 

Moji—Kagoshima .... 

379 

— 


Kagoshima—Sendai . . . 

49 

— 

— 

Sendai—Yatsushiro . . . 

— 

— 

107 

Kokura—Oita—Kozaki . . 

161 

— 

— 

Kozaki—Saeki. 

— 

47 

— 

Y oshimatsu—Kobayashi— Mi 
mata. 

66 



Miraata—Miyazaki . . . . 

— 

46 

— 

Miyazaki—Saeki .... 

— 

-- 

141 

Oita—Nakohondo .... 

11 

— 

— 

Nakohondo—Inukai . . . 

— 

10 

- -- 

Kumamoto—Otsu . . . . 

22 

— 

— 

Otsu—Miyaji. 

— 


-- 

Miyaji—Inukai. 

— 

— 

77 

Okuchi—Miyanojo . . . . 

— 

— 

25 

Okuchi—Komenotsu . . . 

— 

— 

30 

zusammen 

688 

137 

380 


Auf der Hauptstrecke Moji—Kagoshima der Bahn Yatsushiro—Kago- 
shima ist wegen der zahlreichen Tunnel die Einführung elektrischen Be¬ 
triebes geplant. 

Außer den Staatseisenbahnen sind verschiedene Kleinbahnen vorhanden. 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1902, S. 1120. 

-) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 343: „Die Verstaatlichung der 
wichtigsten Privateisenbahnen in Japan usw.“ 
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Eisenbahnen in Korea (Chosen). Von der Eisenbahn von Söul 
(JongBan) nach Wonsan (rund 220 km) ist das noch fehlende Mittelstück 
von Kumpallang (Kenfutsaro) nach Kosan (rund 35 km) am 16. August 1914 
fertig gestellt und dem Betrieb übergeben worden. (Vgl. Archiv 1914 S. 416 
und die zugehörige Karte.) Der Bau dieser Strecke war mit besonders großen 
technischen Schwierigkeiten verbunden. 


Die Eisenbahnen auf Formosa 1 ). Formosa wird von Norden nach 
Süden von einem breiten Gebirge durchzogen, vor dem östlich eine große, 
westlich eine kleine Ebene gelegen ist. Die Eisenbahnen auf For¬ 
mosa sind Staatsbahnen. Durch die Westebene zieht sich die 
395 km lange Hauptbahn von Keelung nach Takao mit den 3 Zweiglinien 
Taihomu—Tamsui, 21 km, Kagi-Chikutoki, 14 km, und Takao—Kyukyo- 
kudo, 17,4 km. Die letztgenannte Linie wird bis Ako verlängert. In der 
Ostebene wird die 84,8 km lange Taitobahn von Karenko bis Bokuse- 
kikaku gebaut, von der 58 km bis Bashisho vollendet sind. 

Die Herstellungskosten der sämtlichen vorerwähnten Staatsbahnen 
einschließlich der im Bau begriffenen Strecken betragen 35 Millionen 
Yen. Die Einnahmen der Staatsbahnen betrugen im Rechnungsjahre 1912 
4 96«; 539 Yen, die Ausgaben 3 666 425 Yen, so daß ein Überschuß von 
1300114 Yen verblieb. Das rollende Material bestand aus 85 Loko¬ 
motiven, 160 Personenwagen und 1199 Güterwagen. 

Im Staatshaushalt für 1914/15 sind 2897 089 Yen für allgemeine Eisen- 
bahnuatemehmen, 550000 Yen für den Bau der Eisenbahn von Karenko 
nach B okusekikaku und 220 390 Yen für Herstellung eines zweiten Gleises 
zwischen der Hauptstadt Taihoku und der Hafenstadt Keelung vorgesehen. 
An neuen Bahnen werden 3 Strecken von zusammen 234 km Länge geplant. 

Außer den Staatsbahnen waren Ende 1912 1293 km Kleinbahnen 
(gegen 1074 km im Vorjahre) und 610 km reine Straßenbahnen (gegen 
385 km im Vorjahre) im Betriebe, die Wagen der letzteren werden von 
Menschen geschoben. 


Eisenbahnen in Haiti 2 ). Von der einer amerikanischen Gesellschaft 
im Jahre 1910 konzessionierten Eisenbahn von Cap Haiti nach Port au 
Prince nebst Zweigbahnen waren Mitte 1914 die Strecken Cap Haiti— 


l ) Berichte über Handel und Industrie. Band XXII. Heft 1 vom 19. Ok¬ 
tober 1914 S. 11 . Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 477. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1912 S. 737 ff. 

13* 
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Grand Riviöre—ßahon, Gonaives—d’Ennery und Saint Marc—Port au 
Prince, im ganzen 145 km fertiggestellt. Seitdem hat der Weiterbau ge¬ 
stockt, weil der Baugesellschaft die Gelder ausgegangen sind. Die Re¬ 
gierung hat eine Zinsbürgschaft von 20 000 $ für die Meile übernommen, 
durch die sie stark belastet wird, da die Bahnen nur geringe Einnahmen 
haben. 


Die bosnisch-herzegovinischen Landesbahnen im Jahre 1912 *). 
Nach dem von der Direktion der bosnisch-herzegovinischen Landesbahnen 
herausgegebenen Bericht über die Ergebnisse des Betriebes für das Jahr 
1912, Sarajevo 1918, betrug die Betriebslänge der Landesbahnen Ende 1912 


a) eigene Linien. 935,443 km 

b) für fremde Rechnung betriebene Linien: 

1. Elektrische Stadtbahn in Sarajevo. 5,048 ,. 

2 . Montanbahn Podlugovi—Vares . 24,388 ., 

3. Süddalmatinische Linien der k. k. österreichi¬ 
schen Staatsbahnen. 58,544 „ 


zusammen 1024,023 km. 

Das Bahnnetz hatte im ganzen 147 Stationen und 43 Haltestellen, 
228 Lokomotiven (darunter 35 Zahnradlokomotiven), 381 Personenwagen, 
156 Post- und Gepäckwagen und 3988 Güterwagen. 

Leistungen des Betriebes auf den eigenen Linien: 


Beförderte Züge: 

Personenzüge. 15 070 

Gemischte Züge.29190 

Güterzüge.43128 

Material- und Arbeitszüge. 685 

zusammen 88 073 

Gefahrene Zugkilonieter: 

Personenzüge. 1 359 184 

Gemischte Züge. 1214 956 

Güterzüge. 2 648 169 

Material- und Arbeitszüge. 17 803 


zusammen 5 240 112 


*) Vgl. die Übersichtskarte auf S. 197 und Archiv für Eisenbahnwesen 1909, 
S. 1301. 
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Von den eigenen Wagen geförderte Wagenachskilometer: 


Personenzüge . 40 912 889 

Gemischte Züge . 44 434 592 

Güterztige. 148 484 299 

Material- und Arbeitszüge. 468 933 


zusammen 234 300 713 


Durchschnittliche Achsenzahl eines Zuges: 


Personenzüge.30,i Achsen 

Gemischte Züge.36,« 

Gtiterzüge.56,i 

Material- und Arbeitsztige.26,3 


im ganzen Durchschnitt 44,7 Achsen. 
Geleistete Lokomotivkilometer im ganzen . . 8 010 253. 
Personenverkehr: 

Beförderte Reisende. 3 539 228, 

Einnahmen. 4 012 519 Kronen, 

Gepäck und Expreßgüter. 10 432 t, 

Einnahmen. 177 183 Kronen. 


Eilgüter .... 
Einnahmen 


7 345 t, 

300 270 Kronen. 


Frachtgüter . . 
Einnahmen 


1 649 704 t, 

12 977 953 Kronen. 


Transporteinnahmen im ganzen. 17 467 925 

für 1 km .. 18672 


Gesamteinnahmen (einschl. verschiedene Ein¬ 


nahmen). . 18112 990 „ 

für 1 km. 19 362 

Betriebsausgaben im ganzen. 14 066 003 „ 

für 1 km. 15 036 

Betriebskoefflzient. ( 77,66 %. 

Betriebsüberschuß. 4 046 987 Kronen. 


Personal: 

Beamte, Unterbeamte, Diener, Aushilfs¬ 
diener zusammen 2 638 Personen 

Handwerker und Arbeiter. 1863 „ 

im ganzen . . 4 401 Personen. 
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Betriebsunfälle: 

Entgleisungen. 51, 

Zusammenstöße und Streifungen. 7, 

Sonstige Unfälle. 28, 


zusammen 

Außerdem fanden 10 Erd- und Felsstürze statt. 


Verunglückte Personen: getötet 

Beisende. 1 

Bedienstete. 3 

Fremde Personen. 4 


zusammen . . 8 


86 . 


verletzt 

12 

33 

6 

51. 


An Wohlfahrtseinrichtungen bestehen — neben der Gewährung fort¬ 
laufender Gnadengaben und von Unterstützungen — ein Pensionsinstitut, 
ein Altersversorgungsfonds, ein Kranken- und Unterstützungsfonds, Unfall¬ 
versicherung, ein Lebensmittelmagazin und eine Bekleidungsanstalt. 


Die rumänischen Eisenbahnen im Jahre 1912/1913. Dem Bericht 
über die Ergebnisse des Betriebes der rumänischen Eisenbahnen im 
Jahre 1912/13 (Dare de seamä x statisticä asupra exploatarei cailor ferate 
romüne pe exercijiul anului bugetar 1912/13. Bucure§ti, 1914) sind nach¬ 
stehende Angaben entnommen; sie sind mit den Ergebnissen der Vor¬ 
jahre verglichen 1 ): 




1910/1911 

1911/1912 

1912/1913 

länge der im Betrieb befindlichen 
Linien. 

km 

3 474 

3 490 

3 549 

davon: 

hreitgpurig (1,524 ra) und schmal¬ 
spurig (1 m). zusammen . . 

n j 

j 

54 

1 

54 I 

54 

zweigleisig. 

Jf 

124 

124 

124 

Anlagekapital. 

lei 2 ) 

967204363 

1010381 753 

1029298580 


') Vgl. die Mitteilungen über die Betriebsergebnisse des Jahres 1911/1912, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 1595. 

*) 1 lei = 1 Frc. = 0,so M. 
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I 

1910/1911 

1911/1912 

j 

1912/1913 

Bahnhöfe und Haltestellen .... 

i 

Anz. | 

390 

1 

403 : 

423 

Lokomotiven. 

V 

691 

772 

1 

821 

Personen-, Post- und Gepäckwagen 

7J 

1460 

1705 

i 

1 782 

Gedeckte Güter- und Spezialwagen 

n 

8 519 

9 218 

9 243 

Offene Güterwagen und Reservoir- 





wagen. 

V 

8 697 

11 197 

1*2 035 

Personenverkehr. 

Schnell- und Personenzüge sind 


I 

j 

i 



gefahren worden. 

Anz. 

60 86*2 

68 340 

75*282 

von diesen sind zurückgelegt . 

km 

8 034 669 

9 389 128 

9 842818 

Zahl der beförderten Reisenden . 

Anz. 

10233 000 

11 428 086 

12238617 

Gefahrene Personenkilometer: ; 

überhaupt. 

V 

721986 398 

819220 188 

876 7*26 950 

auf 1 km Bahnlänge. 

T) 

212 787 

237 800 

250 637 

Güterverkehr. 

Es sind gefahren worden: 

gemischte Züge. 

Anz. 

43 858 

49216 1 

47 788 

Güter- und Arbeitszüge .... 


77 076 

82 755 

84 548 

Es sind zurückgelegt: 

von gemischten Zügen .... 

km 

1 536 344 

1 808296 

1 748 3*29 

„ Last- und Arbeitszügen. . 

V 

8 823 551 

9 988 352 

1 

9 711 821 

Rohtonnenkilometer. 

• . . 

' 3 300 000 047 

3 682042 274 

3648 782584 

i i i 

Finanzielles Ergebnis. 

Betriebseinnahmen . . im ganzen 

lei 

97 345 321 

110 947 920 

111 783 000 

auf 1 km . 

V 

28 323 

31 891 

31 649 

Betriebsausgaben ... im ganzen 

r> 

60 418 807 

65 280 913 

72 091 278 

auf 1 km . 

r> 

17 579 

18 764 

20411 

t'berscliuti . im ganzen 

„ 

36 9*26 514 

45 667 007 

39 691 722 

auf 1 km . 

V 

10 744 

13 127 

11 238 

Betriebskoeftizient . 

% 

6*2,07 

58,84 

64,49 

Entgleisungen und ZusammenstöBe. 

im ganzen . 

579 

772 

790 

auf 1 km Strecke . 


0,1684 

0,2*19 

0,*»7 
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; i 

I 1910/1911 i 1911/1912 , 1912/1913 

* _ 1 _ 

! I 


Tötungen: 

i 

! 

1 

! 

1 



Bedienstete .... 

eigene Schuld . 

20 

40 

43 


Unfälle. 

8 

14 

8 

Reisende. 

eigene Schuld . 

7 

13 

11 


Unfälle. 

— 

1 

1 

andere Personen . 

eigene Schuld . 

68 

77 

59 


Unfälle. 

1 

6 

4 

im ganzen. 

eigene Schuld . 

95 i 

130 

113 


Unfälle. 

9 

21 

13 

auf 1 km Strecke . 

i 

0,0303 

0,0434 

0,0357 

Verletzungen: 





Bedienstete .... 

eigene Schuld . 

76 

79 

88 


Unfälle. 

40 

39 

54 

Reisende. 

eigene Schuld . 

33 

16 

18 


Unfälle. 

— 

25 | 

| 26 

andere Personen. . 

eigene Schuld . 

50 

48 

40 


Unfälle. 

3 

j 

11 

10 

im ganzen. 

eigene Schuld . 

159 

i 

143 

1 146 


Unfälle. 

43 

75 

90 

i 

auf 1 km Strecke. 

Beamte, Agenten und Arbeiter. 

0,o.w 

0,0627 

0,0668 

Es waren angestellt: 

im ganzen. 


28 301 

29 889 

31459 

auf 1 km Strecke . 


8,2 

8,6 

8,» 

Persönliche Ausgaben: 

im ganzen. 

. lei 

36 370 180 

37 703 074 

40652 615 

auf 1 km Strecke . 


10 584 

10 839 

11511 


Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands 1 ). Uber den Personen- 

und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der zweiten Hälfte des 
Jahres 1913, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb er- 
Offneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1179 ft'. 
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Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 


Im Betrieb waren 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Desbr. 

überhaupt .... Werst 

68388 

68 412 

68482 

68507 

69149 

69158 

davon: 

1 






A. Bahnen von allgemeiner 

( 






Bedeutung . . Werst 

62555 

62 679 

62 644 

62658 

63 300 

65 492 

Staatsbahnen . . „ 

42 677 

42686 

42686 

42700 

43 342 

43 351 

a) in Europa . 

38 350 

33 359 

33 359 

83 373 

33 373 

33 382 

b) „ Asien . . „ 

§ 327 

9 327 

9 327 

9327 

9969 

9969 

Ussuri-Bahn 1 ) 

910 

910 

910 

910 

910 

910 

Privatbahnen . . 

18916 

18 930 

i 

18 995 

18995 

18996 

18 995 

B. Bahnen von örtlicher Be¬ 




i 



deutung . . . Werst 

2 183 

2 183 

2183 

2183 

2183 

2 183 

C. Kowel — Wladimir - Wo- 







lynsker Bahn 2 ) Werst 

53 

53 

53 

53 

63 

53 

D. Bahnen des Großfürsten- | 

tums Finnland . Werst |j 3 660 


| 

: 



3650 | 

3655 j 

| 3 666 

3 666 

3666 


Nachstehende Aufzeichnungen ergeben, daß in der zweiten H&lfte 
<les Jahres 1913 überhaupt für den Verkehr eröffnet wurden 874 Werst 
(— 932 km) und zwar: 

im Juli 15 Werst: 

am 18. Juli 15 Werst: Hotnjft—Sinaidino (Nord-Donez-Bahn). 

im August 129 Werst: 

am 1. August 129 Werst: Sseinjiljoki—Kaske—Christenstadt (Finnland. Bahn), 

im September 79 Werst: 

am H. September 55 Werst: Jama—Nikitowka (Nord-Donez-Bahn), 

„8. „ 10 „ : Zweigbahn bei Nikitowka ( „ „ * ), 

,16. „ 14 , : Loskutowka—Toschkowka ( „ „ ). 

im November 642 Wers t: 

am 1. November 582 Worst: Tjumen—Kulomsino (Omsker Bahn), 

,1. , 110 „ : Ssinarskaja—Schadrinsk ( . ). 

im Dezember 9 Werst: 

am 22- Dezember 9 Werst: Grebennikowka—Nisy (Süd-Bahn). 

*) Zurzeit im Betriebe der chinesischen Ostbabn. 

*) In der Verwaltung des Kriegsminlsteriums. 
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Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 


! 

i juu ; 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

Personen wurden befördert 
(in Tausenden): 


i 

i 

i 

i 

i 


überhaupt. I 

24991 

27 188 

24 678 

22067 

18 721 

19930 

davon auf den 

i 



1 



Staatsbahnen überhaupt 1 ) 

! 18254 

19 901 

18788 

16508 

13868 

14819 

Uwuri-Bahn. 

165 

162 

155 

121 

147 

175 

Kowel - Wladimir - Wolynsk 

j 9 

12 

' 12 

10 

10 

10 

Privatbahnen. 

4 753 

5 232 

4364 

4 282 

3 677 

3874 

Bahnen örtl. Bedeutung 

1821 

1880 

1260 

1 186 

1 019 1 

1052 

Güter gelangten zur Beför¬ 
derung (in Tausenden 
Pud [1 Pud = 16,38 kg]): 





' 


überhaupt., . 

davon auf den 

11230 427 

j 

1250461 

1395 428 

1614 167 

1447 782 

1368 295 

Staatsbahnen überhaupt 1 ) 

j 892003 

906 084 

979 835 

1070067 

1 

1 048 341 

976 674 

U88uri-Bahn. 

5887 

6672 

7 569 

| 7811 

10 723 

10946 

Kowel - Wladimir - Wolynsk 

497 

493 

434 

523 

428 

348 

Priv&tbahnen. 

316 726 

320538 

387 614 

409862 

370639 

367 708 

Bahnen örtl. Bedeutung 

15 314 

17674 

19976 

26914 

17 651 

12619 

Aus diesem Verkehr wur¬ 
den vereinnahmt (in 
Tausenden Rubel): 




i 

i 

1 


überhaupt. 

i 93 345 

98905 

105 806 

108 568 

104 474 

116 539 

1 

davon auf den 

1 


| 




Staatsbahnen überhaupt 1 ) 

67 979 

71844 

76697 

75 710 

73439 

74 390 

Ussuri-Bahn. 

551 

701 

674 

854 

1025 

869 

Ko wel-Wladimir-W olynsk 

18 

18 

18 

21 

19 

18 


*) Auf den sibirischen Bahnen [Omsker (seit November), Sibirische und 
Transbaikal] wurden befördert: 


Personen in Tausenden . . 

497 

523! 

503 

622 

483, 

493 

Güter in Tausenden Pud . 
Einnahme für Personen- u. 

21 293 

21226 

23 357 

27 379 j 

i 

57 386 

80219 

Güterverkehr i. Taus. RbL 

5066 

6460 

6214 

4504 

7009 

6121 

Auf den mittelasiatischen Bahnen wurden befördert: 



Personen in Tanaenden . . 

361 

371J 

427 

399 

370 

, 424 

Güter in Tausenden Pud . 
Einnahme für Personen- u. 

6180 

7001 

7 886 

11781 

i 

12169 

! 12547 

1 

j 

Güterverkehr i. Taus. Rbl. 

1 311 

1884 

1611 

| 1625 

1986 

i 

2 349 
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i 

i 

Juli 

August 

i 

Septbr. | 

1 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

Privatb&hnen. 

23 951 

25441 

28574 , 

31038 

29224 

405% 

Bahnen örtl. Bedeutung 

845 

901 

841 

941 

768 

666 

oder für 1W erst Bahnl&nge: 
überhaupt (d. h. Durch¬ 
schnitt vom 1. Januar 

bis zum Berichtsmonat 







einschließlich). Rubel 

9 770 

11385 

13 024 

14 727 

16351 

17013 

aul den I 







Staatebahnen überhaupt . j 

10 551 

12 351 

14 114 

16 907 

17 617 

. 19 345 

Ussuri-Bahn ..... 1 

4 829 

5 599 

6 311 

7 279 

8405 

9414 

Kowel-Wladimir-Wolvnsk. 

2489 

2836 

3173 

3568 

3924 

3 890 

Privatbahnen. 

910« 

10487 

12037 

13 727 

15 325 

16057 

Bahnen örtl. Bedeutung , 

i 

2 481 

2 895 

3 281 

3712 

4072 

4 147 

Unter den beförderten Gegenständen 

können 

als die 

wichtigsten ge- 

nannt werden: 


Juli 

i 

1 August 

Septbr. 

Oktober 

j Novbr. 

Dezbr. 



Wagenladungen 


1. Kohlen: 


i 



! 


überhaupt versandt . . 

149 074 

133 739 

136691 

160 019 

1 169 921 

159 459 

davon: 

a) aus dem Donezbezirk . 

94 980 

81076 

84 395 

98 744 

112294 

108 997 

die bedeutendsten Be- 
stimmungsbah- 

nen waren: 

Alexander [Moskau-Brest] 

1569 

1264 

1363 

2 123 

2 204 

3 149 

Wladikawkas 

2 407 

2 218 

2 066 

2 841 

i 3 329 

2 939 

Jekaterinen. 

32 342 

29 517 

30 710 

35 668 

1 40 979 

32 238 

Libau—Romny ... 

634 

472 

314 

307 

349 

356 

Moskau—Kasan .... 

2 741 

2 785 

1 947 

2 689 

3 074 

4 042 

Moskau- Kiew - Woronesh 

4 210 

3 223 

3 728 

4 39G 

5 754 

5 037 

Kursk—Moskau—N ishny- 
Nowgorod 

3 596 

2 591 

2 456 

' 3 310 

4 589 

6 591 

Nikolai. 

999 

H38 

615 

. 655 

970 

1 223 

Poljessje. 

327 

449 

289 

304 

909 

1 296 

Weichsel. 

309 

266 

242 

449 

321 

387 

Riga—Orel .... 

961 

628 

780 

1 437 

! 1156 

1 314 

Rjäsan—Uralsk .... 

3 016 

2 797 

3 336 

4 288 

4 091 

4 078 
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. ‘ '! 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 


Wagenladungen 

Ssysran—Wjisma . . - 

711 

374 

507 

i 

736 

1338 

788 

Nord. 

1 457 | 

1201 

1577 

1761 

2624 

3 743 

Nord-Donez. 

1693 

1637 

2234 

2161 

2 693 

3264 

Nordwest. 

612 

231 1 

341 

202 

202 

343 

Südoet . 

11401 

10 868 

9622 

11698 

11184 

10306 

Südwest. 

7266 

6296 

4737 

4103 

4 495 

6662 

Süd. 

16390 

12263 

14757 

16601 

18950 

18643 

für den Dienstgebrauch 

1142 

840 

1260 

1196 j 

1234 

1 179 

b) aus dem polnisch. Bezirk 

46 557 

44005 

43059 

49 612 ! 

47 906 

42846 

die bedeutendsten Be- 







Btimmnngsbah- 




! 



nen waren: 




i 



Warschau—Wien . . • 

21 410 

18850 

19 834 

20765 : 

21806 

17 924 

Lodz.. | 

6666 

7168 

7 193 

7 863 | 

7064 

6617 

Weichsel.j 

8468 

7 493 

6 899 

9260 

9 613 

11 363 

Riga—Orel. 

144 

81 

86 

74 

123 

72 

Nordwest .| 

1365 

1663 

1 554 

1630 

1645 

1230 

Südweet. 

3902 

3 700 

2934 

3 894 

3 195 

i 8 343 

für den Dienstgebrauch 

2 933 

2713 

2550 

2618 

2 490 

| 1782 

2. Salz: 






1 

1 

überhaupt versandt: 

13 187 

9 982 

10 591 

9 298 

6 120 

4 385 

davon von den Bahnen: 


i 




! 

Baskuntschack .... 

7 946 

3 896 

3 638 

| 2910 1 

1531 

I 183 

1 

Süd. 

3 442 

| 3496 

4 322 

4 220 

3 033 

2 576 

Südweet. 

280 

1 424 

1 

258 

j 421 

140 

129 

3. Naphtha und Naphtha- ! 







rückstfinde: 







überhaupt versandt: 

23 535 

: 19 009 

17 282 

17 182 

16 755 

12 379 

die bedeutendsten Be- 







stimmungsbah- 


t 



! 


nen waren: 




1 



Alexander [Moskau-Brest] 

178 

| 16*2 

309 

374 

337 

264 

Wladikawkas. 

6222 

| 2678 

1260 

1878 

925 

621 

Jekaterinen. 

343 

i 284 

241 

1 358 

355 

1 260 

Transkaukasische . . - 

369 

1 339 

589 

456 

i 

1 131 

773 

Moskau—Kasan .... 

1511 

'l 1271 

1 241 

1258 

1 399 

1274 

Moskau - Kiew - Woroneeh 

212 

] 203 

231 

291 

192 

123 

Moskau—Kursk u. Mos¬ 


i 


1 


, 

kau—Nishny - Nowgorod 

932 

804 

i 

794 

1 154 

1608 

768 
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Juli 

i 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 



Wagenladungen 


Nikolai. 

2466 

2079 

1992 

l 2044 

1658 

1 153 

Weichsel 

141 

112 

100 

; 97 

i 72 

77 

Riga—Orel. 

529 

762 

636 

732 

597 

204 

Rjfisan—Uralsk .... 

523 

| 394 

358 

405 

424 

256 

Ssamara—Slatoust . . 

! 224 

i 202 

209 

; 148 

113 

.148 

Mittelasiatische .... 

155 

174 

244 

j 213 

139 

193 

Ssysran—Wjäsma . . . 

| 1438 

I486 

1059 

494 

715 

483 

Nord. 

1 411 

! 1 178 

1 154 

1 140 

1 170 

710 

Nordwest. 

107 

98 

111 

116 

95 

74 

Taschkent .. 

171 

201 1 

222 

128 

127 

116 

Südost. 

542 

490 

416 

553 

315 

218 

Südwest. 

284 

274 ; 

237 

408 

374 

200 

Süd.' 

325 

282 : 

282 

387 

294 

163 

für den Dienstgebrauch 

5131 

4 997 

5103 

4217 

4 497 

4 114 

Petroleum und an-| 
dere Produkte 
aus Naphtha: 







überhaupt versandt: , 

10 678 

10 327 

10 683 

12 493 

12 715 

13 470 

die bedeutendsten Be- 
stimmungsbah¬ 
nen waren: j 







Alexander [Moskau-Brest] 

60 

101 

105 

91 

109 , 

155 

Warschau—Wien . . . 

185 

265 

235 

254 

269 ! 

294 

Wladikawkas ..... 

2062 j 

1876 

1922 

2069 

1 783 

1 617 

Jekater inen. 

276 1 

325 

336 

409 

415 1 

293 

Transkaukasische . . . 

3 320 

1 668 

2086 1 

:*» 688 

3848 

4 388 

Libau—Romny 

156 

250 

144 

177 ' 

177 

178 

Lodz.. . 

49 

40 

54 

65 

88 

62 

Moskau — Windau — Ry- 

■ 






binsk. 

104 

158 

155 

138 

187 

187 

Moskau-Kasan .... 

118 j 

133 

38 | 

50 | 

54 

72 

Moskau-Kiew-W oronesh 

Moskau—Kursk u. Mos¬ 

173 

256 

307 , 

383 | 

337 

360 

kau—Nishny - Nowgorod 

171 

227 

222 

373 

241 

216 

Nikolai. 

282 

166 

215 

138 

136 

199 

Perm . . 

281 

212 

166 

144 

147 

98 

Poljessje.; 

120 

143 

151 

133 

143 

1G1 

Weichsel.. 

556 

515 

667 

443 

573 

660 
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. !| 

! 

t 

1 Juli 

i 

August 

Septbr. j 

1 

Oktober 

1 

Novbr. 

i 

Dezbr. 

i 

i 

I 

Wagenladungen 


r 

Riga—Orel. 1 

208 

260 

283 

323 

302 

283 

Rjäsan—Uralsk .... 

149 

228 

304 

272 

330 

395 

Ssamara—Slatoust . . . 

29 

78 

117 

37 

81 | 

61 

Sibirische. 1 

188 

314 

265 

201 

160 j 

144 

Mittelasiatische . . 

238 

340 

273 

^ 312 

356 1 

463 

Ssysran—Wjlsma . . . 

192 

353 

365 

332 : 

301 

! 433 

Nord. 

37 

91 

77 

88 

91 

130 

Nordwest. 

246 

363 

283 

273 

349 

336 

Taschkent. 

44 

116 

156 

77 

127 

111 

Südost. 

346 

438 

! 669 

1 611 

544 

549 

Südwest. 

522 

700 

| 624 

658 

699 

866 

Süd ........ 

311 

! 384 

1 366 ! 

520 

! 479 

422 

für den Dienstgebrauch 

127 

161 

131 

109 

165 

214 


5. G e t r e i d e (d. h. Rog¬ 
gen, Weizen, Hafer, 
Gerate. Bnchweiz., Hirse, 
Mehl, Grütze, Mais, 
Erbeen, Kartoffeln, Saat, jj 
Ölkuchen, Aussiebsei, 
Kleie, Kaff), das den 
Grenzen des Reiches zu- : 
geführt wurde: 


überhaupt. 

32650 

davon: 

zu den Baltischen Häfen . 

3 804 

zu d. Häfen des Schwarzen 

and Asowschen Meeres 

20133 

zur westlichen Landes- 

grenze überhaupt . . 

8 399 

davon i. besonderen nach: 

Wirballen . 

397 

Grajewo. 

1 460 

Mlawa. 

1500 

Alexandrowo .... 

1 382 

Kalisch. 

1 469 

Ssosnowice. 

736 


70 957 

81 

622 

65 230 

| 52 474 

! 47 

171 

6 479 

1 15 

766 

13 667 

1 13 754 

14 

038 

53 533 

53 

635 

38 458 

27 167 

( 

23 

049 

10615 

11 

983 

12821 

11277 

1 

9 

747 

478 


467 

747 

606 


469 

4 624 

4 

398 

4 483 

2 807 

2 

331 

1436 

1 

503 

1640 

1 339 

1 

124 

1051 

1 

663 

1271 

1546 

1 

507 

1 187 

1 

738 | 

1714 | 

2552 

2 

128 

445 


820 1 

1381 

1056 


948 


Das Nähere über den Versand von Getreide nach den Übergangs- 
grenzpnnkten ergeben die nachstehenden Tabellen, die auch die Pro- 
doktionsgebiete zeigen, aus denen den preußischen Hafenplätzen Getreide 


zugeführt wird: 
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u 

& 


i 

i 


Wirballen 



9 

-Ö 

a 

9 

VN 

d 

«8 

Versandbahn 

Juli 

i 

August Septbr.i Oktbr. • Novbr. 

_1 i 

Wagenladungen 

Dezbr. 

1 

1 

Alexander [Moskau—Brest]. . . 

26 

27 


26 

26 

21 

2 

Bjelgorod—Ssumy. 

■ 

1 

— 

_ 

1 

5 

2 

3 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

Wladikawkas . 


— 

3 

— 

— 

3 

5 

Wolga—Bugulma. 



— 

— 

— 

— 

0 

Jekater inen. 

44 

25 

11 

31 

23 

13 

7 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 


— 

— 

8 

Libau—Romny. 

50 

29 

105 

168 

95 

65 

9 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Nachbarrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, V. Zivilsenats, vom 17. Juni 1914 in Sachen des 
preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die königliche Eisenbahndirektion 
in E., Beklagten und Revisionsklägers, wider den Restaurateur W. in W., Kläger 

und Revisionsbeklagten. 

Schutz der Anlieger gegen Belästigung durah Rauch aus Lokomotivschuppen. 

Tatbestand. 

Das zur Gemeinde W. gehörige Grundstück des Klägers, in dem dieser 
eine Schank- und Gartenwirtschaft betreibt, ist nur durch einen Weg von dem 
Lokomotivschuppen und der Kohlenladebühne auf dem Bahnhof H. entfernt 
Der Kläger behauptet: Beim Anheizen der Lokomotiven im Lokomotiv¬ 
schuppen sowie beim Aufladen der Kohlen an der Ladebühne würden über¬ 
mäßig Rauch- und Staubmengen entwickelt durch deren Zuführung er in 
der Benutzung seines Grundstücks weit über das erträgliche und ortsübliche 
Maß hinaus beeinträchtigt werde. 

Er erhob deshalb die gegenwärtige Klage mit dem Hauptantrage: 
den Beklagten zu verurteilen, die Rauch- und Staubzuführung 
insoweit zu beseitigen, als sie das gewöhnliche Maß übersteigt, und 
insoweit auch die weitere Zuführung zu unterlassen, 
und mit den Hilfsanträgen: 

den Beklagten zu verurteilen, Einrichtungen zu treffen, die die be- 
zeichneten benachteiligenden Einwirkungen ausschließen, 
oder, wenn solche Einrichtungen untunlich oder mit dem gehörigen Eisen¬ 
bahnbetriebe unvereinbar sind, 

den Beklagten zu verurteilen, ihm allen Schaden zu ersetzen, der 
ihm durch den Betrieb des Beklagten entstanden ist und in Zukunft 
entsteht, wenigstens aber 10 000 Mark zu zahlen. 
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Das Landgericht verurteilte den Beklagten, Vorkehrungen zu treffen, 
durch die die Rauch Zuführung vom Lokomotivschuppen und der Kohlen- 
ladebühne her auf das Maß zurückgeführt wird, das nach den örtlichen Ver¬ 
hältnissen bei Grundstücken von der Lage des Grundstücks des Klägers 
gewöhnlich ist. Mit der Mehrforderung (betreffs der Staubzuführung) wies 
es den Kläger ab. 

Der Beklagte legte Berufung ein, indem er beantragte: 
abändernd die Klage abzuweisen. 

Er erhob die Einrede der Unzulässigkeit des Rechtsweges und machte 
dazu geltend, daß Lokomotivschuppen und Kohlenladebühne landeepolizei- 
lich genehmigt seien. Die Parteien beschränkten die Verhandlung auf diese 
Einrede, und das Oberlandesgericht hat erkannt: 

die Einrede der Unzulässigkeit des Rechtsweges sei insoweit be¬ 
gründet, als der Kläger Einrichtungen beansprucht, durch die die 
Rauchzuführung von der Kohlenladebühne her auf das 
gemeinübliche Maß zurückgeführt wird; dagegen sei der Rechts¬ 
weg insoweit zulässig, als der Kläger Einrichtungen verlangt, durch 
die die Rauchzuführung vom Lokomotivschuppen her auf 
das gemeinübliche Maß zurückgeführt wird. 

Gegen dies Urteil wendet sich diese Revision mit dem Antrag: 

dasselbe, insoweit der Rechtsweg für zulässig erklärt ist, auf zu - 
heben und nach dem Anträge des Beklagten in der Berufungs¬ 
instanz zu erkennen. 

Der Antrag des Klägers geht auf Zurückweisung der Revision. 

Die Revision ist aus folgenden Entscheidungsgründen zu¬ 
rückgewiesen worden: 

Insoweit das Berufungsgericht den Rechtsweg für zulässig erklärt, 
verwirft es die prozeßhindernde Einrede des Beklagten, und die nach 
? 547 Ziffer 1 ZPO. vom Vorhandensein eines gewissen Wertes des 
Beschwerdegegenstandes nicht abhängige Zulässigkeit des Rechtsmittels 
ist nach der Bedeutung, die das Berufungsgericht nach dem Inhalt seines 
l’rteüs dieser sich auf den § 275 ZPO. stützenden Entscheidung selbst 
beilegt, auch nicht etwa deshalb zu beanstanden, weil die im ersten 
Absätze dieses Paragraphen bezeichneten Voraussetzungen nicht gegeben 
•'ind (vgl. RG. bei Gruchot Bd. 45 auf S. 85 und Bd. 48 auf S. 647/8). 

Der Revision war aber ift der Sache der Erfolg zu versagen. 

Das Berufungsgericht gelangt zur angefochtenen Entscheidung auf 
Grund der Feststellung, daß sich die landespolizeiliche Genehmigung des 
Lokomotivschuppens (§ 4 des preußischen Eisenbahngesetzes vom 3. No¬ 
vember 1838) nicht auf dessen Entliiftungs- und Rauchabführungsanlagen 
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erstreckt habe, auf deren Mangelhaftigkeit. es. die das Eigentum des 
Klägers beeinträchtigenden übermäßigen Rauchzuführungen zurückftihrt, 
und daß die Beseitigung dieser Rauchzuführungen ohne Störung des 
Eisenbahnbetriebes insbesondere durch Einbauen einer zentralen Rauch¬ 
abführungsanlage, die gleichfalls einer landespolizeilichen Genehmigung 
nicht bedürfe, herbeiführen lasse. Diese wesentlich tatsächliche, in pro¬ 
zessualer Beziehung nicht beanstandete und für das Revisionsgericht 
maßgebende Feststellung (§ 561 ZPO.) steht im Einklänge mit der von 
Gleim (das Recht der Eisenbahnen Bd. 1 Abschnitt 7 unter I auf S. 180/1) 
bezeugten Auffassung der Verwaltungsbehörden, daß Gebäude, und zwar 
auch solche, die sich als notwendige Teile der Bahnanlage darstellen, 
nur in betreff ihrer Lage der Genehmigung des Ministers nach dem 
angezogenen § 4 unterliegen, während sie hinsichtlich ihrer Einrichtung 
(„Konstruktion“) den allgemeinen baupolizeilichen Bestimmungen sowie 
der Prüfung und Genehmigung der Baupolizeibehörde unterworfen sind. 
Ob eine solche baupolizeiliche Genehmigung des Lokomotivschuppens und 
seiner Einrichtung stattgefunden hat, ist nicht festgestellt; es ist das auch 
nicht behauptet und hier überdies ohne Bedeutung, da eine baupolizeiliche 
Genehmigung regelmäßig nur den Ausspruch enthält, daß dem betreffenden 
Bau öffentlichrechtliche Bedenken nicht entgegenstehen, und private Rechte 
anderer und ihre Geltendmachung unberührt läßt (vgl. Entsch. des preuß. 
Oberverwaltungsgerichts Bd. 13 auf S. 394, Gleim a. a. 0. auf S. 364). 
Der Beklagte hat die prozeßhindernde Einrede auch nur auf eine landes¬ 
polizeiliche Genehmigung und den § 4 des preußischen Eisenbahngesetzes 
gestützt, und eine solche auf Grund dieses § 4 erteilte Genehmigung hat, 
wie in ständiger Rechtsprechung anerkannt ist, in der Tat die Bedeutung 
einer polizeilichen Verfügung im Sinne des preußischen Gesetzes vom 11. Mai 
1842 , durch die nach dessen §§ 1, 4 die Geltendmachung der ordentlichen 
Rechtsbehelfe gegenüber den sich aus der genehmigten Anlage und ihrer 
bestimmungsmäßigen Benutzung ergebenden Beeinträchtigungen der Rechte, 
insbesondere des Eigentums anderer im Rechtswege ausgeschlossen ist. 
Gegenüber Einwirkungen, die ihren Grund in einer Anlage oder Einrichtung 
haben, auf die sich die landespolizeiliche Genehmigung nicht erstreckt, aber 
besteht der Grund für den Ausschluß des Rechtsweges nicht, und wenn 
die Revision demgegenüber den Standpunkt vertritt: es komme nicht darauf 
an, ob eine einzelne zu einer Eisenbahnanlage gehörige Anlage oder Ein¬ 
richtung einer landespolizeilichen Prüfung und Geneh migung unterlegen 
hat, entscheidend sei vielmehr, daß die Einzelanlage oder Einrichtung zu 
dem landespolizeilich genehmigten „Eisenbahnbetrieb“ gehört, so setzt sie 
sich in Widerspruch mit einer ständigen Rechtsprechung des Senats (vergl. 
Entsch. Bd. 31 Nr. 64 , Bd. 62 Nr. 33 , Eisonbahnrechtl. Entsch. Bd. 26 Nr. 79 
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auf S. 73/5), von der auch, in dem von ihr herangezogenen, bereits vom 
Berufungsgericht berücksichtigten Urteile V. 623/09 vom 21. Mai 1910 nicht 
abgewichen ist. Ist an dieser Rechtsprechung aber festzuhalten, so 'wird 
die angefochtene Entscheidung durch die wiedergegebene Feststellung des 
Berufungsgerichts ohne weiteres gerechtfertigt. Wenn die Revision ausführt: 
aus der Tatsache, daß der landespolizeilich genehmigte Plan die Rauchab¬ 
führungsanlage nicht enthält, würde sich nur der Schluß ergeben, daß 
das Verlangen nach einer solchen Einrichtung in dieser Beziehung jeden¬ 
falls eine Änderung des die Anlage nicht vorsehenden Planes erstrebe und 
darum als der landespolizeilichen Anordnung widersprechend im Rechtswege 
nicht zulässig sei, so geht sie an jener Feststellung vorbei. Nach dieser ist 
nicht ein Plan genehmigt, der einen Lokomotivschuppen ohne jede Rauchab¬ 
führungsanlage vorsieht, sondern ein Plan, der nur einen an bestimmter 
Stelle stehenden Lokomotivschuppen vorsieht und über die Art der Rauch¬ 
abführungsanlage insbesondere keinen Aufschluß gibt. Zuzugeben ist der 
Revision, daß die Genehmigung einer Eisenbahnanlage die Eigentumsklage 
gegenüber allen Einwirkungen ausschließt, die die genehmigte Anlage und 
ihre bestimmungsmäßige Benutzung im Eisenbahnbetriebe mit sich bringt. 
Nach der Feststellung des Berufungsgerichts ist die mit der Klage be¬ 
kämpfte übermäßige Rauchzuführung, soweit sie vom Lokomotivschuppen 
herkommt, aber lediglich auf die Mangelhaftigkeit der nicht genehmigten 
Rauchabführungsanlage des Lokomotivschuppens zurückzuführen und ohne 
Störung des Eisenbahnbetriebes durch bloße Änderung dieser Einrichtung 
zu beseitigen. — Der § 14 des Eisenbahngesetzes bezieht sich auf Anlagen 
zum Schutze benachbarter Grundbesitzer gegen Gefahren und Nachteile aus 
dem Eisenbahnbetriebe; ob eine „besondere landespolizeiliche Genehmi¬ 
gung“, wie die Revision meint, nur bei solchen Anlagen in Frage kommen 
kann, braucht hier nicht entschieden zu werden. Die Annahme, daß sich die 
landespolizeiliche Genehmigung einer Eisenbahnanlage nicht auf die bauliche 
Einrichtung der dazu gehörigen Gebäude erstrecke, und daß sie sich im vor¬ 
liegenden Falle insbesondere nicht auf die Entlüftungs- und Rauchabfüh¬ 
rungsanlage des Lokomotivschuppens erstreckt habe, wird dadurch nicht be¬ 
rührt. 

Die Kosten des erfolglos eingelegten Rechtsmittels fallen dem Be¬ 
klagten nach dem § 97 ZPO. zur Last. 
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Kommunalabgabenrecht. 

Erkenntnis des königlichen Oberverwaltungsgerichte, zweiten Senate, vom 
10. Februar 1914 in der Verwaltungsstreiteache des Eisenbahnfiskus, vertreten 
durch die königliche Eisenbahndirektion in B., Klägers und Revisionsklägers, 
wider den Magistrat in B., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Verhältnis der Staatseisenbahnverwaltung zu den anderen Stationes ftsci auf dem 6ebiete 

des Gemeindeabgabenwesens. 

Gründe. 

Nach der Gebührenordnung des Beklagten vom 
4. Februar 1908 erfolgt die Berechnung der Kanalgebühren für Grund¬ 
stücke, die einen Nutzungswert haben, nach Prozenten des letzteren, für 
Grundstücke, welche einen Nutzungswert nicht haben, nach dem Wasser¬ 
verbrauche des letzten Kalenderjahres. Bei Gebäuden jedoch, in denen 
einige Räume einen Nutzungswert haben, andere nicht, findet die Berech¬ 
nung der Gebühr ganz nach dem Wasserverbrauche statt (§§ 6, 18, 19 
Abs. 2). Die Parteien sind nun darüber einig, daß die zu Kanalgebühren 
für das Rechnungsjahr 1910 vom Beklagten herangezogenen Grundstücke 
der Bahnhöfe F., A. und Sch. im übrigen einen Nutzungswert im Sinne der 
Gebührenordnung vom 4. Februar 1908 haben, streiten aber darüber, ob auch 
denjenigen Räumen in den drei Bahnhofsgebäuden, in welchen die Polizei¬ 
wachen unentgeltlich untergebracht sind, ein Nutzungswert zukommt. Be¬ 
klagter hat die Frage verneint und deshalb der Heranziehung des Klägers 
ganz den Maßstab des Wasserverbrauchs zugrunde gelegt, während Kläger 
unter Bejahung der Frage die Berechnung ganz nach dem Nutzungswert 
verlangt. Die Differenz beider Berechnungsarten beträgt 6883 M für die 
drei Bahnhöfe. Der Bezirksausschuß hat den Standpunkt des Beklagten 
gebilligt und die Klage abgewiesen, indem er ausführt, die Polizeiwachen 
seien lediglich dazu bestimmt, die öffentliche Ordnung und Sicherheit 
aufrecht zu erhalten. Ihr Dienst sei also ein öffentlicher Dienst und bilde 
einen Teil der Staatsverwaltung. Die Polizeiwachräume hätten danach 
keinen Nutzungswert im Sinne der Gebührenordnung, welche nach der 
Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts eine solche Nutzung vor¬ 
aussetze, bei der das Grundstück in den Dienst einer unmittelbar auf die 
Erzielung von Geld oder Geldeswert gerichteten Wirtschaft gestellt ge¬ 
wesen sei. Gegen diese Entscheidung richtet sich die Revision des 
Klägers. Zu ihrer Begründung macht er geltend, die Polizeiwachen seien 
nur vorhanden, um in dringenden Fällen die Eisenbahnbediensteten, deren 
Polizeigewalt nur beschränkt sei, bei der Aufrechterhaltung der Ordnung 
in dem Gewerbebetriebe der Eisenbahnverwaltung zu unterstützen. Ihre 
Tätigkeit sei deshalb auch nur auf das Bahnhofsgebiet selbst beschränkt 
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und vollziehe sich im Rahmen des Gewerbebetriebs der Eisenbahn. Die 
Räume der Polizeiwachen hätten danach ebenso einen Nutzungswert im 
Sinne der Gebührenordnung des Beklagten wie die übrigen Räume der 
Bahnhofsgebäude. 

Die Revision ist begründet, jedoch aus anderen als den vom Kläger 
Angestellten Erwägungen. Auf die rechtliche Natur der amtlichen Ver¬ 
richtungen der Polizeiwachen, insbesondere auch ihr Verhältnis zur Bahn¬ 
polizei und zu dem gewerblichen Unternehmen des Klägers bräucht nicht 
elngegangen zu werden. Auch ohne dies ist nach den Bestimmungen der 
Gebührenordnung für die Räume der Polizeiwachen ein Nutzungswert an¬ 
zusetzen. Der Nutzungswert der gebührenpflichtigen Grundstücke wird 
nach § 6 Nr. 2 der Gebührenordnung nach dem Ertrage des letzten 
Kalenderjahres festgestellt. Als Ertrag des Grundstücks gilt — von hier 
nicht in Betracht kommenden Ausnahmen (§ 8) abgesehen — der verein¬ 
barte Mietzins (§ 7), aber für diejenigen Zeitabschnitte der maßgebenden 
Periode, in welchen ein Grundstück oder Grundstücksteil von dem 
Steuerpflichtigen entweder selbst benutzt oder ohne Entgelt an andere 
zur Nutzung oder zum Gebrauche überlassen war, der ortsübliche Mietwert 
9). Im vorliegenden Falle sind nun die Räume der Polizeiwachen in 
den drei Bahnhöfen von der Eisenbahnverwaltung der Polizeiverwaltung 
"line Entgelt zum Gebrauch überlassen worden. Dies ist aber, falls die Poli¬ 
zeiverwaltung als „andere“ im Sinne des § 9 der Gebührenordnung betrachtet 
werden darf, ein Tatbestand, für welchen nach der Gebührenordnung selbst 
das Vorhandensein und die Höhe eines Nutzungswertes nicht von der Erzie¬ 
lung eines Nutzertrages im Vorjahre und von dessen Umfang abhängen soll, 
wo vielmehr ohne weiteres mit einem Nutzungswerte zu rechnen und seine 
Höhe durch den ortsüblichen Mietwert zu bestimmen ist. Danach wäre 
also für weitere Erörterungen darüber, ob für die streitigen Räume ein 
Xutzungswert vorhanden ist oder nicht, nach Lage des örtlichen Rechts 
kein Raum mehr. Es unterliegt nun keinem Bedenken, hier mit der unent¬ 
geltlichen Überlassung der Räume an einen andern zu rechnen, obwohl 
die Bahnhöfe im Eigentum des Staates stehen und auch die Polizeiver¬ 
waltung staatlich ist. Denn der Grundsatz von der Einheitlichkeit des 
Fiskus würde möglicherweise, vielleicht aber selbst dann nicht Anstände 
ergeben, wenn andere Stationes fisci die Beteiligten wären. Hier 
aber kommt die Verwaltung der staatlichen Eisenbahnen in Betracht, und 
diese haben das Wesen einer gewerblichen Unternehmung, die jedenfalls 
hier im Verhältnisse zur Polizeiverwaltung nicht streng nach dem ge¬ 
dachten Grundsätze behandelt werden kann, vielmehr hinreichend 
selbständig erscheint, um als „andere“ im Sinne des § 9 a. a. 0. zu gelten. 
Eine solche Auffassung ist hier auf dem Gebiete des Gemeindeabgaben- 
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wesens um so mehr zulässig, als die Fiktion der Einheitlichkeit des 
Staatsfiskus, insofern er gewerbliche Unternehmen betreibt, von dem 
Kommunalabgabengesetze selbst durchbrochen wird. Dieses spricht z. B. 
in seinem § 33 Abs. 3 aus, daß jeder steuerpflichtige Grundstückskomplex 
und jede steuerpflichtige Unternehmung des Staatsfiskus (sogar innerhalb 
derselben Statio) in Beziehung auf die Einkommensteuer¬ 
pflicht als selbständige Person gilt. 

Nach vorstehendem unterliegt die Entscheidung des Bezirksaus¬ 
schusses wegen Verletzung der Bestimmungen der Gebührenordnung der 
Aufhebung. Bei freier Beurteilung war, da Streit über die zahlenmäßige 
Tragweite der Berechnung der Gebühren nach dem Nutzungswert unter 
den Parteien nicht herrscht, nach dem Klageanträge zu erkennen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 23. Oktober 1914, betr. Änderung des Militärtarifs für Eisenbahnen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 286. R.-G.-B1. S. 456.) 

Vom 21. Oktober 1914, betr. die dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 315. R.-G.-Bl. S. 451.) 

Vom 21. November 1914, betr. Änderung der Ausführungsbestimmungen 
zum Reichsstempelgesetz. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 323. Z.-Bl. f. d. D. R. S. 587.) 


Bekanntmachungen des Reichs-Eisenbahn-Amts: 

Vom 24. Oktober 1914, betr. vorübergehende Änderung der Eisenbahn- 
Vorkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 286. R.-G.-Bl. S. 455.) 

Vom 27. Oktober und 5. November 1914, betr. Änderung der Anlage C 
zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 299 u. 316. R.-G.-Bl. S. 465 u. 473.) 
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Preußen. Erlaß des Staatsministeriums vom 23. November 
1914, betr. Anwendung des vereinfachten EnteignungsVerfahrens 
bei dem Bau der Hoch- und Untergrundbahn Berlin-Neukölln. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 325. G.-S. S. 175.) 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Vom 5. November 1914, betr. Wahlen der Mitglieder des Landes¬ 
eisenbahnrats und der Bezirkseisenbahnräte für die Jahre 1915 


bis 1919 ....300 

Vom 12. November 1914, betr. Durchführung der Kranken¬ 
versicherung ..c . . . 312 

Vom 19. November 1914, betr. Unfallverhütungsvorschriften, 
Dienstanweisung für Maschinenwärter und Kessel Vorschriften 316 


Schweiz. Bundesratsbeschluß vom 29. September 1914, betr. die 
Berechnung des Reinertrages der Privatbahnen. 

(Veröffentlicht in der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 47 vom 
7. Oktober 1914, S. 503.) 

Der schweizerische Bundesrat, in Ausführung des Bundesbeechlusses vom 
17. Juni 1914, betreffend die Berechnung des Reinertrages der Privatbahnen 1 ), 
auf Antrag seines Post- und Eisenbahndepartements, beschließt: hinsichtlich der 
Berechnung des Reingewinnes der Privatbahnen zum Zwecke der Herabsetzung der 
Taxen, der Festsetzung der Konzessionsgebühren und der Bemessung der Ent¬ 
schädigung für Posttransporte, was folgt: 

I. Bestandteile des Reingewinnes. 

Zum Reingewinn einer Privatbahn sind zu zählen: 

a) die Dividende des Aktienkapitals oder der für das gewinnberechtigte 
Kapital verbleibende Einnahmentiberschuß; 

b) die Verwendung zur Tilgung von Schuldkapital oder dahinzielende 
Rücklagen; 

c) die Einlagen in den ordentlichen Reservefonds, in die Reserven für 
Banverluste, für besondere Betriebsausgaben, sowie für Schäden aus 
außerordentlichen Naturereignissen, soweit sie die nachstehend unter 
Ziffer Ila, c und d gestellten Grenzen überschreiten; 

d) die Einlagen in vorsorgliche oder freiwillige Gewinnreserven (Unfall- 
und Versicherungsfonds, Dividendenreserven u. dgl.); 

! ) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 191-1. S. 1150. 
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e) die Ausgaben für Neu- und Ergfinzungsbauten zu Lasten der Gewinn- 
und Verlustrechnung; 

f) die Verluste auf Nebengeschäften; 

g) der Aktivsaldo auf neue Rechnung. 

II. Rechnungsposten, die nicht zum Reingewinn zählen. 

Nach Art 2 des eingangs angeführten Bundeebeschlusses sind nicht zum 
Reingewinn zu zählen: 

a) die durch die Gesellschaftsstatuten vorgeschriebenen Einlagen in den 
ordentlichen Reservefonds; 

b) die reglementarischen Einlagen in den Erneuerungsfonds; 

c) die Einlagen in Reserven für bevorstehende Bauverluste oder besondere 
Betriebsausgaben bis zu der vom Bundesrate genehmigten Höhe der 
jährlichen Einlagen und des Bestandes der Reserven; 

<T\ die Einlagen in eine von der Bahngesellschaft als notwendig erachtete 
Reserve für Deckung von Schäden aus außerordentlichen Naturereig¬ 
nissen bis zu der vom Bundesrate genehmigten Höhe der jährlichen Ein¬ 
lagen und des Bestandes der Reserve; 
im ferneren gehören nicht zu den Reinertragsposten: 

e) die Rückstellungen im Hinblick auf bestehende Heimfallsrechte und 
solche zur Schaffung von Hilfskassen für das Personal; 

f) die Zuschüsse aus vorsorglichen und freiwilligen Gewinnreserven 
Ziffer Id; 

g) die Reingewinne auf Nebengeschäften; 

h) die Posttransporteinnahmen auf Grund des Nebenbahngesetzes; 

i) die Betriebssubventionen; 

k) die Abschreibungen auf den zu tilgenden Verwendungen; 

l) die Abschreibungen auf Wertschriften, soweit sie den Verhältnissen 
entsprechen; 

m) der Aktivsaldo vom Vorjahr. 

Unter den in lit a erwähnten Einlagen in den Reservefonds sind die statuta¬ 
rischen, ordentlichen Beträge zu verstehen, bis der vorgesehene Höchstbestand 
erreicht ist 

Bahnuntemehmungen, die Reserven für Bauverluste, für besondere Be¬ 
triebsausgaben oder für Schäden aus Naturereignissen nach lit c und d besitzen 
oder anlcgen, haben dem eidgenössischen Eisenbahndepartement nähere Angaben 
über den Zweck dieser Reserven zu machen. Dabei ist anzugeben, welche Höchst- 
beträge und welche Jahreseinlagen für diese Reserven in Aussicht genommen 
sind. 

Als Gewinn der Nebengeschäfte, lit- g, werden betrachtet: der Betriebs¬ 
überschuß nach Abzug eines Kapitalzinses auf dem mittleren Anlagekapital zum 
Durchschnittszinsfuß der Anleihen, sowie der Einlagen in Spezialreeerven für 
Unterhalt und Erneuerung und der Abschreibungen für Verluste oder Minder- 
werte. 

Der getilgte Passivsaldo vom Vorjahre wird zum Reingewinn gerechnet, 
während umgekehrt der auf neue Rechnung übergehende Passivsaldo vom Jahres¬ 
ertrag abzuziehen ist. 
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III. Schlußbestimmungen. 

Für im Laufe der Zeit neu auftretende, vorstehend nicht erwähnte Rech¬ 
nungsposten gelten die gleichen Grundsätze. 

Dieser Beschluß ist erstmals für die Gewinnberechnimg des Jahres 1914 an¬ 
zuwenden. Der Bundesratsbeschluß vom 31. Mai 1904 1 ) wird dadurch aufgehoben 
und ersetzt 


Transport-Reglement der schweizerischen Eisenbahn- und 
Dampfschiffuntemehmungen vom 1. Januar 1894. 

(Ergänzungsblatt E. Vom schweizerischen Bundeerat genehmigt am 
9. Oktober 1914. Gültig ab 1. November 1914.) 

§ 28, Absatz 3, des Abschnittes „IV. Beförderung von Reisegepäck“ (Nach¬ 
trag I zum Transportreglement) erhält folgenden Wortlaut: 

..Zur Beförderung als Reisegepäck werden auch lebende Fische 
unter folgenden Bedingungen zugelassen: 

a) Die Kübel oder Fässer müssen mit starken Handhaben versehen sein 
und behufs tunlichster Verhütung des Ausspritzens von Wasser einen 
passenden Verschluß besitzen, der auch gegen unbefugtes öffnen ge¬ 
nügende Sicherheit bietet 

b) Fässer von kreisrundem Querschnitt müssen Einrichtungen haben, die 
geeignet sind, das Rollen während der Fahrt auszuschließen. 

c) Gefäße mit mehr als 100 kg Bruttogewicht können zurückgewiesen 
werden.“ 


Bundesratsbeschluß vom 27. November 1914, betreffend 
Ergänzung von Abschnitt II des Bundesgesetzes vom 24. Juni 1874 
über die Verpfändung und Zwangsliquidation der Eisenbahnen auf 
dem Gebiete der schweizerischen Eidgenossenschaft. 

(Veröffentlicht in der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 56 vom 
27. November 1914.) 

Der schweizerische Bundesrat, in der Absicht, die Zwangsliquidation von 
Eisenbahngesellschaften während der gegenwärtigen Kriegszeit nach Möglichkeit 
zu verhüten; gestützt auf den Bimdeebeschluß vom 3. August 1914 betreffend 
Maßnahmen zum Schutze des Landes und zur Aufrechterhaltung der Neutralität; 
auf den Antrag seines Post- und Eisenbalmdepartements, beschließt: 

Art 1. Wird gegen eine Eisenbahngesellschaft beim Bundesgericht von 
einem Gläubiger ein Liquidationsbegehren gestellt, das nicht ohne weiteres, man- 
sefa der gesetzlichen Voraussetzungen, abgewießen werden muß, so wird das 
Bundesgericht dem Eisenbahndepartement von demselben Kenntnis geben. 

Art. 2. Das Eisenbahndepartement wird nach Prüfung der Lage der Eison- 
bahngesellsch&ft darüber entscheiden, ob dem Liquidationsbegehren sofort die 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1904 S. 1001. 
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gesetzliche Folge zu geben oder ob die Folgegebung zu verschieben sei, und im 
letzteren Falle die erforderlichen Anordnungen treffen, wobei insbesondere der 
Eisenbahngesellschaft terminweise Abschlagszahlungen an den die Liquidation 
begehrenden Gläubiger auferlegt werden können. 

.Art. 3. Dieser Entscheid wird a) dem Bundesgericht, b) dem Gläubiger 
und c) der Eisenbahngesellschaft schriftlich mitgeteilt, an b) und c) unter An¬ 
setzung einer Frist von fünf Tagen, vom Tage der Zustellung an gerechnet, zum 
Rekurs an den Bundeerat. 

Art 4. Wenn die Eisenbahngesellschaft den verfügten Auflagen nicht 
nachkommt, so kann das Eisenbahndepartement das bei ihm hängige Verfahren 
als beendigt erklären. Gegen diesen Entscheid kann, wie im Falle von Art 3, 
der Rekurs an den Bundesrat ergriffen werden. 

Art. 5. Ist der Beendigungsbeschluß rechtskräftig geworden, so gibt das 
Eisenbahndepartement dem Bundesgerichte, dem Gläubiger und der Eisenbahn¬ 
gesellschaft schriftlich Kenntnis, worauf dem Liquidationsbegehren vom Bundes¬ 
gerichte die gesetzliche Folge (Art. 14—19 des Bundesgesetzee über die Ver¬ 
pfändung und Zwangsliquidation der Eisenbahnen) gegeben wird. 

A r t 6. Das beim Eisenbahndepartement hängige Verfahren gilt auch dann 
als beendigt wenn die Eisenbahngesellschaft die Insolvenz erklärt oder das beim 
Eisenbahndepartement mit Bezug auf eine andere Schuld der Eisenbahngesellschaft 
hängige Verfahren als beendigt erklärt worden ist. 

Art 7. Das Verfahren beim Eisenbahndepartement gilt in Ansehung von 
Art. 38, Ziffer 4, lit b), des Bundesgesetzes über die Verpfändung und Zwangs¬ 
liquidation der Eisenbahnen, nicht als eine Unterbrechung des Exekutions¬ 
verfahrens. 

Art. 8. Die Eisenbahngesellschaft ist verpflichtet der Bundeskasse die 
Barauslagen, welche durch das Verfahren vor dem Eisenbahndepartement ent¬ 
stehen, zu ersetzen. 

Art. 9. Vorstehender Beschluß tritt sofort in Kraft Der Bundesrat wird 
«len Zeitpunkt bestimmen, wann derselbe wieder außer Kraft tritt. 
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Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, herausgegeben von Dr. Freiherrn 
von R ö 11, früherem Sektionschef im k. k. österreichischen Eisen¬ 
bahnministerium, in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfach - 
männern. Zweite vollständig neu bearbeitete Auflage. Sechster 
Band: Güterverkehr bis Krisen. Mit 281 Textabbildungen, 6 Tafeln 
und 3 Eisenbahnkarten. Berlin - Wien 1914. Urban und 
Schwarzenberg. 

Als ich im Sommer 1914 den fünften Band der Enzyklopädie be¬ 
sprach und den Ursachen nachzugehen versuchte, die Schuld an dem lang¬ 
samen Fortschreiten des Werkes seien, habe ich nicht geglaubt, daß es dem 
Herausgeber gelingen würde, so rasch, wie es geschehen, den sechsten Band 
folgen zu lassen. Daß dies möglich gemacht werden konnte, ist eine an¬ 
erkennenswerte Leistung, die um so mehr hervorgehoben zu werden ver¬ 
dient, als das Erscheinen des sechsten Bandes zusammengefallen ist mit dem 
Ausbruch des Krieges, der zurzeit an den Grundfesten der europäischen 
Uroßstaaten rüttelt Ein seltsamer Zufall hat es gewollt, daß gerade 
dieser Band der Enzyklopädie mit dem Stichwort ,Krise“ ausklingt und 
•laß die der Abhandlung über dieses Stichwort unmittelbar vorausgehenden 
Aufsätze den „Kriegsbetrieb“ und die .Kriegsleistungen“ der Eisenbahnver- 
wultungen betreffen. Ja fürwahr, Kriegsbetrieb und Kriegsleistungen sind 
seither das tägliche Brot aller Eisenbahnfachleute geworden, und weyn wir 
frohen Mutes und voll stolzer Zuversicht in die Zukunft blicken dürfen, so 
geschieht dies nicht zum mindesten deshalb, weil die Eisenbahnverwal- 
tungen der verbündeten Kaiserreiche das geleistet haben, was man von 
ihnen erwartet hat. Auch die Enzyklopädie ist ein — freilich bescheidenes 
— Zeichen der treuen Kameradschaft, die zwischen Deutschland und Öster¬ 
reich-Ungarn besteht, und die auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens im 

Atvliit filr Ri*enbahnwf«»*it. dm:». |f> 
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Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen schon seit Jahrzehnten ihren 
sichtbaren Ausdruck gefunden hat. Der Verlag der Enzyklopädie hat 
seinen Sitz in Berlin und in Wien, und, wenn man die Liste der Mitarbeiter 
durchblättert, so sieht man, in wie großem Umfange Männer beider Kaiser¬ 
reiche auf dem Felde der Eisenbahnfachliteratur Schulter an Schulter 
nebeneinander tätig sind. 

Vom Buchstaben G sind in dem vorliegenden Bande nur noch zwei 
größere Aufsätze enthalten; in dem ersten hat Dretzky unter dem Stich¬ 
wort ..Güterverkehr“ mit bemerkenswertem Geschick eine Menge statisti¬ 
schen Materials über alle größeren Eisenbahnen der Erde zusammenge- 
tragen, während der zweite Aufsatz, der der- kundigen Feder Cimonettis 
entstammt, vorwiegend technische Mitteilungen über die „Güterw r agen“ 
enthält. 

Die Buchstaben G und H werden durch kurze Lebensbeschreibungen 
zweier bedeutender Eisenbahnfachleute verbunden, des Schweizers Guyer- 
Zeller, des Erbauers der Jungfraubahn, und des Deutschen Haarmann, 
dessen Namen unlösbar verbunden ist mit den Fortschritten, die der Eisen¬ 
bahnoberbau in den letzten Jahrzehnten gemacht hat. 

Unter den Abhandlungen des Buchstaben H nehmen die technischen 
den weitaus größten Raum ein. Erwähnt seien ein kurzer, durch eine 
Anzahl Zeichnungen trefflich ergänzter Aufsatz über „Hafenbahnhöfe“ 
von der Hand des leider so früh verstorbenen Oder, ein langer Aufsatz 
Rühls über „Hallen“, der nicht nur die großen Bahnhofshallen, sondern 
auch die Bahneteigtiberdachungen behandelt, ferner ein Aufsatz Spitzners 
über „Hebevorrichtungen“, zwei Aufsätze Rimrotts, betreffend das über¬ 
aus wichtige Gebiet des „Heißdampfs“ und der „Heißdampflokomotiven“, 
sowie schließlich Aufsätze Lederers über „Heizölfeuerung“, Grambergs 
über „Heizung der Eisenbahnhochbauten“ und Schützenhofers über 
„Heizung der Eisenbahnwagen“. Das Stichwort „Hoehtonnige Spezial¬ 
güterwagen“ wird wohl kaum jemand als glücklich gewählt bezeichnen 
können; das, was dort gesagt ist, gehört unter einen besonderen Abschnitt, 
des Aufsatzes über „Spezialguterwagen“. 

Von den sonstigen Aufsätzen unter H verdienen die beiden großen 
Abhandlungen von List über „Haftpflicht der Eisenbahnen“ im allgemeinen 
lind über „Haftpflicht für Tötungen und Körperverletzungen“ im beson¬ 
deren wegen der auf sie verwandten großen Sorgfalt eine anerkennende 
Erwähnung. Geradezu mustergültig ist die knappe und klare Ausdrucks¬ 
weise, mit der List auf Seite 43/45 des Buches die grundlegenden Begriffe 
der Haftpflicht sowohl im allgemeinen als auch für das deutsche Recht im 
besonderen festlegt. 

Beim Buchstaben I treten die historischen und beschreibenden Auf- 
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sülze mehr in den Vordergrund. Der über die. indischen Eisenbahnen 
iiat den Chefingenieur der Madras and Southern Railway namens Strange 
'.um Verfasser, während der Aufsatz über die italienischen Bahnen der 
«►erufenen Feder Bianchis, des Generaldirektors der italienischen Staats¬ 
bahnen, entstammt. Dazwischen finden sich hübsche, belehrende Aufsätze 
v. d. Leyens über amerikanische Eisenbahnverhältnisse, die sich um das 
Stichwort „Interstate Commerce“, die amerikanische Bezeichnung für den 
Verkehr zwischen den Bundesstaaten der nordamerikanischen Union, 
gruppieren. In dem kurzen, nicht gezeichneten Aufsatz über „Inventar“ 
iiabe ich vermißt, daß die Inventarien bei den preußischen Staatseisen¬ 
bahnen auf gut Deutsch „Geräte“ genannt werden. 

Der Buchstabe J enthält außer einem fleißigen Aufsatze Preyers 
Uber die japanischen Eisenbahnen nichts von Belang. Dagegen findet sich 
unter dem Buchstaben K eine Fülle interessanter Aufsätze. Als Beispiele 
guter lexikographischer Darstellung möchte ich vor allem die Abhand¬ 
lungen von Wolff über „Kleinbahnen“ und von Rosenthal über „Kon¬ 
zessionen“ rühmend hervorheben. Besonderes Interesse wird der Leser 
zurzeit den bereits erwähnten Aufsätzen Wernekkes über „Kriegsbetrieb ' 
und .Kriegsleistungen“ abgewinnen. In dem ersteren hätte m. E. der 
grundlegende Unterschied zwischen Kriegs- und Militärbetrieb im Sinne 
der deutschen Militäreisenbahnordnung gleich zu Anfang deutlich hervor¬ 
gehoben werden müssen. Daß dies nicht geschehen ist, liegt wohl 
weniger an dem Verfasser, als an der in dieser Beziehung wenig 
glücklichen Fassung der Militäreisenbahnordnung, die auch sonst — 
namentlich in ihren Abfertigungsbestimmungen — einer durchgreifenden 
Umarbeitung dringend bedarf. Dies wird — an der Hand der im Krieg 
gemachten Erfahrungen — wie ich hoffe, eine der ersten Friedensarbeiten 
«ler deutschen Eisenbahnverwaltungen sein. R ... .d. 


Rosenthal, Curt Arnold, Dr. Die Gütertarifpolitik der 
Eisenbahnen im Deutschen Reiche und in der 
Schweiz. Erster Teil. Jena 1914. Gustav Fischer. XV. und 
264 S. nebst XXIV. Anl. auf 82 S. 8°. Preis 9 M. 


Das Buch wurde mir im Aufträge des Verfassers von seinem Vater. 
Ueheimrat Professor Rosenthal in Jena, am 30. September v. J. zugesandt. 
Am 29. Oktober, einen Monat später, hat der Verfasser den Heldentod für 
«las Vaterland im Westen Frankreichs erlitten. Er war, seiner zarten 
Gesundheit nicht achtend, kurz nach Ausbruch des Krieges als Kriegs¬ 
freiwilliger eingetreten und am 10. Oktober von einem Truppenübungsplatz 
ins Feld gerückt. Sein vorstehendes Erstlingswerk hat er nicht mehr in 
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vollständig fertigem Zustand vor Augen gehabt. Die Korrekturen der 
letzten Bogen hat sein Vater gelesen. 

Muß ein so tragisches Geschick eines jungen Gelehrten seine Eltern, 
deren einziger geliebter Sohn er gewesen ist, und alle seine Freunde 
mit tiefer Trauer erfüllen, so hat die Verkehrswissenschaft in ihm den 
Verlust eines Jüngers zu beklagen, der zu den schönsten Hoffnungen 
berechtigte und von dem wir noch viel erwarten durften. Er war, wie 
dieses Buch zeigt, insbesondere berufen zu ernsten wissenschaftlichen 
Untersuchungen auf dem schwierigen Gebiet des Eisenbahntarifwesens. 

Der Verfasser will „eine quellenmäßige Darstellung der Gtiter- 
tarifpolitik“ geben, wie sie ist, „nicht eine kritische Beurteilung 
derselben, welche sachgemäß erst nach Untersuchung der Wirkungen der 
Tarifpolitik folgen kann“. Der vorliegende erste Band zerfällt in drei 
größere Abschnitte: I. Die rechtliche Grundlage der Tarif¬ 
politik (S. 14—53). II. Die Organe der Tarifpolitik (S. 54 
bis 93). III. Die formelle Gestaltung der Tarifpolitik 
(bis S. 262). In dem Anhang sind XXIV urkundliche Anlagen (Gesetze, 
Verordnungen, Verträge, Abschnitte von einzelnen wichtigen Tarif¬ 
bestimmungen usw.) teils vollständig, teils im Auszug abgedruckt. — 
Der zweite Band, die materielle Grundlage der Tarifpolitik enthaltend, 
sollte im Laufe des Jahres 1915 folgen. Wie mir sein Vater mitteilt, 
hatte Dr. Rosenthal mit der Ausarbeitung des zweiten Bandes begonnen, 
als er ins Feld rückte. Es unterliegt der Prüfung, ob die vorhandenen Vor¬ 
arbeiten so beschaffen sind, daß die Vollendung des Werkes durch einen 
Anderen ins Auge gefaßt werden kann. So sehr es hiernach zu beklagen ist, 
daß es dem Verfasser nicht vergönnt war, ein fertiges Werk uns vorzu¬ 
legen, so ist doch auch der erste Teil keineswegs das, was man einen 
Torso zu nennen pflegt. Wir besitzen in ihm eine vollständige, in sich 
abgeschlossene Darstellung der Grundlagen der Gütertarifpolitik. 

In der kurzen Einleitung bespricht Rosenthal die Bedeutung der 
Eisenbahntarife, vorzugsweise der Gütertarife — die Personentarife 
sollen aus seinen Betrachtungen ausscheiden — für die Volkswirtschaft, 
die Zollpolitik, im gewissen Umfang auch die auswärtige Politik, und er¬ 
läutert dies an einigen treffenden Beispielen. So wichtig auch die Beför¬ 
derungspreise anderer Verkehrsanstalten — der Binnenschiffahrt, mehr 
noch der Seeschiffahrt — sind, so. haben sie doch nicht entfernt die Be¬ 
deutung, wie die Eisenbahntarife, auch ist das Monopol der großen Reede¬ 
reien immer nur ein beschränktes, während die Eisenbahnen ein weit ausge¬ 
dehntes Monopol für ganze Staaten und ihren gesamten Verkehr besitzen 
und ihre Beförderungspreise alle Zweige des wirtschaftlichen Lebens um¬ 
fassen. ' 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


229 


In dem ersten Abschnitt wird die Frage untersucht, ob die Eisen¬ 
bahntarife durch Gesetz — wie der Posttarif — oder im Verwal¬ 
tungswege aufzustellen sind. Rosenthal beschränkt sich dabei im 
wesentlichen auf eine geschichtliche Darstellung des in Deutschland und 
in der Schweiz geltenden Rechtes. Er schildert die Bemühungen Bismarcks 
um Erlaß eines Reichstarifgesetzes — meine aktenmäßige Darstellung 
(Die Eisenbahnpolitik des Fürsten Bismarck. S. 72 ff.) konnte noch nicht 
benutzt werden — und die Versuche der preußischen Volksvertretung und 
auch des Deutschen Reichstages, Einfluß auf die Feststellung der Eisen¬ 
bahntarife zu gewinnen. Daran schließt sich eine Erörterung der Stellung 
der Eisenbahntarife in den Staatsverträgen, besonders den Handelsver¬ 
trägen. Wenn der Verfasser es auch nicht ausdrücklich ausspricht, so 
ergibt sich doch aus seiner Darstellung, daß er eine Festsetzung der Eisen¬ 
bahntarife im Verwaltungswege, wie sie in Preußen und den meisten deut¬ 
schen Staaten stattfindet, für das richtige hält. Er mißbilligt, m. E. 
mit Recht, Versuche der Parlamente, die Regierung hei Fest¬ 
setzung einzelner Tarife zu beeinflussen. Das schweizerische Gesetz 
vom 27. Juni 1901 über das Tarifwesen der schweizerischen Bundesbah¬ 
nen enthält z. T. allgemeine Tarifvorschriften, wie sie sich für 
Deutschland in der Eisenbahnverkehrsordnung — dieser Rechts Verord¬ 
nung — und in den auf freien Vereinbarungen beruhenden allgemeinen Tarif - 
vorschriften befinden, und gewährt außerdem dem Bundesrat die Befugnis, 
Höchsttarife zu genehmigen, eine ziemlich scharfe Aufsicht auszu¬ 
üben und in Einzelfällen Tarife festzusetzen. Sonst wird auch in der 
■Schweiz der Verwaltung weitgehende Freiheit gelassen. Der Unter¬ 
schied gegenüber Deutschland ist also ein mehr formeller, der sich durch 
die verschiedenartigen staatsrechtlichen Verhältnisse der beiden Länder ge¬ 
nügend erklärt. Das Internationale Übereinkommen vom 14. Oktober 
1890 hat es zwar, wie S. 39 richtig bemerkt wird, vermieden, „Normen 
für die Tarifpolitik aufzustellen“, aber es hat doch (S. 123, Anm. 2) 
im Art. 11 eine der wichtigsten grundsätzlichen Bestimmungen ge¬ 
troffen, daß nämlich die Tarife zu veröffentlichen und für Jedermann 
gleichmäßig anzuwenden sind, eine Bestimmung, die man wohl als eine 
tarifpolitische bezeichnen darf. 

Die Organe der Tarifpolitik, von denen der zweite Abschnitt 
bandelt, sind in Deutschland — außer den staatlichen Verwaltungs- und 
Aufsichtsbehörden — die Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen 
m Verbindung mit der ständigen Tarifkommission und dem Ausschuß der 
Verkehrsinteressenten sowie die wirtschaftlichen Beiräte und in der Schweiz 
die entsprechenden Einrichtungen. 

Der Verfasser gibt eine klare, überall auf die Quellen zurückgehende 
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Darstellung 'der tatsächlichen Verhältnisse im Deutschen Reich und in der 
Sbhweiz. Die wirtschaftlichen Beiräte der Schweiz sind nach dem Vorgang 
in Deutschland errichtet, wenngleich ihre Organisation und ihre Befug¬ 
nisse von denen der deutschen vielfach abweichen. Viel stärker ist der 
Einfluß des deutschen Gütertarifs auf den der Schweiz geworden. Die 
Schweiz hat das deutsche Gütertarifsystem mit einigen nicht grundsätz¬ 
lichen Änderungen für die Hauptbahnen angenommen und wirkt bei 
der Fortbildung dieses Systems insofern mit, als Vertreter schweizerischer 
Bahnen an den Verhandlungen der deutschen ständigen Tarifkommission 
mit beratender Stimme teilnehmen. Bei der Gestaltung der Ausnahme- 
tarife finden sich hier und da einige Ähnlichkeiten in beiden Ländern. 
In der Hauptsache aber ist die Gütertarifpolitik von den staatsrecht¬ 
lichen und wirtschaftlichen Verhältnissen der beiden Länder ab¬ 
hängig, so daß man ihre Grundlagen wohl nebeneinander darstellen, 
aber nicht wohl zu Schlußfolgerungen miteinander vergleichen kann. 
Der Verfasser sieht denn auch von solchen Vergleichen mit Recht ab. 

Bei der Darstellung der wirtschaftlichen Beiräte begegnen wir 
einigen kritischen Bemerkungen. So scheint der Verfasser (S. 85) der in 
einzelnen wirtschaftlichen Körperschaften und auch in der Presse ge¬ 
äußerten Ansicht beizupflichten, wonach eine Ergänzung der Beiräte 
durch Vertreter des Kleinhandels, des Handwerkes, des Bauernstandes 
und auch der Konsumenten (Arbeiter, Geschäftsreisende) verlangt wird. 
Den Wünschen der Handwerkskammern ist ja auch in Preußen 
Rechnung dahin getragen, daß einzelne Handwerkskammern Vertreter in 
die Bezirkeisenbahnräte entsenden. Ob dies von großer praktischer 
Bedeutung gewesen ist, darüber möchte ich mich nicht aussprechen. Die 
Arbeiter und die Geschäftsreisenden wünschen wohl hauptsächlich des¬ 
wegen eine Vertretung, weil sie dadurch einen größeren Einfluß auf die 
Gestaltung des Personen -und Gepäcktarifes zu erlangen hoffen. Meines 
Erachtens haben auch diese Kreise ausreichende Gelegenheit, ihre Ansichten 
hierüber in der Presse kundzugeben, und es ist kaum anzunehmen, daß in 
den Bezirkscisenbahnräten viel neue Anregungen von ihnen ausgehen wür¬ 
den. Die Bezirkseisenbahnräte haben bekanntlich die Maybachsche Tarif¬ 
reform abgelehnt, die neueste Personentarifreform ist vom Landeseisenbahn- 
rat befürwortet worden, nachdem sie sch r ausgiebig öffentlich besprochen 
war. Eine sachliche Notwendigkeit, zur Befriedigung solcher Wünsche 
Geschäftsreisende in die Bezirkseisenbahnräte zu berufen, dürfte kaum vor¬ 
liegen. Eine Vermehrung der Mitglieder scheint mir schon deswegen nicht 
empfehlenswert, weil die Mitgliederzahl einzelner Beiräte schon jetzt eine 
s o große ist, daß darunter die Verhandlungen oft zum Schaden der Sache 
leiden müssen. 
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Die Vorschläge oder mehr Andeutungen, die der Verfasser am 
Schluß dieses Abschnittes über eine größere Vereinheitlichung des deut¬ 
schen Gütertarifwesens macht, zeugen von echt vaterländischer, deutsch- 
nationaler Gesinnung. Die — wesentlich auf politischem Gebiet liegen¬ 
den — Schwierigkeiten, in dieser Richtung radikaler und unter weiterer 
Stärkung der schon jetzt übermächtigen Stellung Preußens vorzugehen, 
werden vom Verfasser doch wohl unterschätzt. Daß jetzt zuweilen auf 
Umwegen tarifarische Verbesserungen erreicht werden, die vielleicht 
schneller und ebenso gut auf dem direkten Wege erreicht werden 
könnten, ist richtig. Aber die Hauptsache ist, daß etwas gutes 
erreicht wird. Und daran hat es bisher niemals gefehlt und wird 
es, bei dem sich ganz von selbst immer inniger gestaltenden Zusammen¬ 
wirken der deutschen Regierungen und Eisenbahnen auch in Zukunft sicher¬ 
lich nicht fehlen. 

Der sachlich wichtigste und umfangreichste Abschnitt des Buches 
ist der dritte. Der Verfasser hat sich mit erstaunlichem Fleiß in das 
spröde und trockene, in den Verhandlungen der ständigen Tarifkommission 
and der wirtschaftlichen Beiräte auf gespeicherte Material hineingearbeitet, 
und eine Reihe wichtiger Einzelfragen, zum Teil grundsätzlicher Art. 
werden von ihm auch unter neuen Gesichtspunkten beleuchtet. Die 
Tarifdezementen der Eisenbahnen werden gern von dieser streng sach¬ 
lichen Beurteilung ihrer mühevollen Arbeiten Kenntnis nehmen, und für 
Anlänger ist das Buch ein trefflicher Leitfaden zur Einführung in ihr 
Arbeitsgebiet. 

Unter Tarifpolitik versteht der Verfasser (S. 94) „die Ge¬ 
samtheit der Maßnahmen, durch die eine Eisenbahnverwaltung vermittels 
zweckentsprechender Gestaltung der Transportbedingungen unmittelbar 
«he Verkehrsbewegung, mittelbar die wirtschaftlichen Verhältnisse zu be¬ 
einflussen sucht“. Der erste Teil dieser Begriffsbestimmung ist zu¬ 
treffend. Auch mit dem zweiten Teil steht der Verfasser auf dein 
Boden der zurzeit wenn nicht allgemein, so doch bei einer großen An¬ 
zahl der Vertreter der Volkswirtschaft herrschenden Theorie. Er ver¬ 
kennt allerdings (vgl. insbesondere die Ausführungen S. 191 ff.) nicht, daß 
den Eisenbahnen daraus eine sehr schwierige, in vielen Fällen kaum 
lösbare Aufgabe gestellt ist. Und schon dieser Umstand muß Zweifel 
daran auf tauchen lassen, ob in der Tat ganz allgemein und grundsätzlich 
gesagt werden kann, daß die Eisenbahntarife die Aufgabe haben, 
auch die wirtschaftlichen Verhältnisse zu beein¬ 
flussen. Es ist hier nicht der Ort, auf diese Frage tiefer einzugehen. 
Aber ist nicht die Eisenbahn in allererster Linie Frachtführerin, und liegen 
genügende Gründe vor, dieser Frachtführerin Aufgaben zu übertragen 
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die. anderen Frachtführern, also z. B. der See- und der Flußschiffahrt 
— bei voller Würdigung der vom Verfasser in der Einleitung hervorge- 
hobenen Verschiedenheiten — oder dem Landfuhrmann nicht zugewiesen 
werden? Sollen in den L&ndem des reinen Privatbahnsystems die 
Eisenbahnen auch Wirtschaftspolitik treiben, und welche Mittel stehen 
zur Verfügung, um sie zu einer dementsprechenden Gestaltung der Tarife 
zu zwingen, d. h. ihnen nicht hur die Wirtschaftspolitik schädigende 
Tarife zu verbieten — das geht allenfalls an —, sondern die Einführung 
der der Förderung der Wirtschaftspolitik dienende Tarife anzuordnen? 
Und auch unter der Herrschaft des Staatsbahnsystems ergibt sich z. B. 
das Bedenken, daß einer durch Gesetz festgelegten Wirtschaftspolitik 
durch Verwaltungsmaßregeln eine andere Richtung gegeben wer¬ 
den kann. Solche Bedenken sprechen meines Erachtens dafür, den zweiten 
Teil der Begriffsbestimmung mindestens enger zu fassen, vielleicht 
lieber noch, ihn ganz wegzulassen und sich damit zu begnügen, die 
wirtschaftspolitische Aufgabe der Eisenbahn als eine besondere 
von Fall zu Fall zu behandeln. 

Die Ausführungen über den Bau der Tarife, die verschiedenen Arten 
der Tarife usw. (S. 95 ff.) sind klar und richtig. Mit den regelmäßigen, 
den sogenannten Normaltarifen, beschäftigt sich der Verfasser nur kurz. 
Den größten Raum nehmen die Ausnahme- und darunter die Differen¬ 
zialtarife ein. Diesen letzteren, meines Erachtens veralteten, wenn 
nicht abgestorbenen Begriff sucht der Verfasser gleichsam zu neuem 
Leben zu erwecken. Ich bin der, von ihm (insbesondere S. 133) auch er¬ 
wähnten, aber nicht geteilten Meinung, daß nach dem heutigen Stande 
der Tarifwissenschaft Ausnahme- und Differenzialtarife im wesentlichen 
identische Begriffe sind. Wenn Differenzialtarife bei der Tarifenquete 
von 1875 noch eine Rolle spielten und sogar noch in dem Gesetz vom 
1. Juni 1882, § 14, ausdrücklich neben den Ausnahmetarifen genannt 
werden, so entspricht das den damals noch herrschenden, heute meines 
Erachtens überholten Anschauungen (vgl. übrigens S. 133, Anm. 1, 
S. 134ff.). Der in der italienischen Fachsprache vorkommende Ausdruck: 
tariffe a base differenziali bedeutet Staffeltarif, also 
etwas anderes, als unseren Differenzialtarif. Die Bezeichnung kommt in 
Italien sowohl im Güterverkehr als auch im Personenverkehr vor, und wenn 
der jetzt dort geltende Personentarif (ein Staffeltarif) in der deutschen 
Presse zuweilen Differenzialtarif genannt wird, so ist das eine unrichtige, 
/.u Irrtümern verleitende Übersetzung (vgl. u. a. Marchesini: II contratto 
di trasporto delle merci per ferrovia, I., S. 150). 

Ein Differenzialtarif ist nach Rosenthal eine Ausnahmetarifbildung, 
M onach für dieselbe Menge desselben Gutes in der gleichen Verkehrsbezie- 
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hang and In derselben Richtung zwei oder mehr verschiedene Frachtsätze er¬ 
hoben werden. Auf diesen einen Fall will der Verfasser den sonst so 
vieldeutigen Begriff beschränken; und dieser Fall liegt hauptsächlich da 
vor, wo besondere Anwendungsbedingungen für Tarife vorge- 
schrieben werden, d. h. wo die Tarife verschieden sind, je nach den 
Fällen, in denen sie auf Grund der von der Eisenbahn erlassenen Vor- 
Schriften angewendet werden sollen. Mit diesen Anwendungsbedingungen 
beschäftigt sich der Verfasser sehr eingehend auf S. 137 bis 201. Er ist 
bemüht, die den verschiedenartigen Anwendungsbedingungen zugrunde 
liegenden Gedanken, die Zwecke dieser Verschiedenheiten zu finden, und 
leih hiernach die Anwendungsbedingungen nach neuen Gesichtspunkten 
ein. Er unterscheidet solche technischer Natur, wirtschaftlicher Natur, 
'cchnisch-wirtschaftlicher Natur, ferner Tarifierung nach dem Verwen¬ 
dungszweck, und schließt mit den Anwendungsbedingungen landwirt¬ 
schaftlicher Notstandstarife und der Notstandst'arife für Lebensmittel. 
Oer Inhalt aller wichtigeren, in dieses Gebiet fallenden Ausnahmetarife 
*ird nach dem, dem preußischen Landeseisenbahnrait von Zeit zu Zeit 
vorgelegten Verzeichnis wiedergegeben und unter sorgfältiger Benutzung 
der Verhandlungen dieser Körperschaft mit vielen recht feinen Bemer¬ 
kungen kritisch beleuchtet. 

Zu den Anwendungsbedingungen technischer Natur rechnet der Ver¬ 
fasser die Bedingung der Aufgabe einer ganzen Wagenladung (Ausnutzung 
des Ladegewichts), sowie die Aufgabe bestimmter größerer Mengen eines 
Gutes innerhalb eines bestimmten Zeitraumes. Er unterscheidet bei den 
wirtschaftlichen Bedingungen zwei Gruppen, einmal geographische Tat- 
-achen (Beförderung von oder nach einem bestimmten Gebiet) und tech- 
uische Tatsachen (Herstellung und Verwendung des beförderten Gutes). 
Ich kann auf die vielen Einzelheiten, die hierbei erörtert werden, nicht 
eingehen. Der grundsätzliche Standpunkt des Verfassers diesen Tarifen 
gegenüber läßt sich vielleicht dahin zusammenfassen, daß er einerseits 
(vgl. S. 205) es für eine erfreuliche Erscheinung erachtet, daß den Eisen¬ 
bahnen gerade bei Aufstellung dieser Tarife „weitgehende Einblicke in die 
inneren betrieblichen und geschäftlichen Verhältnisse eingeräumt wer¬ 
den .. ., welche sonst nur auf Grund öffentlich-rechtlichen Zwangs ge¬ 
währt werden“. Andererseits hat die Erfahrung gezeigt, daß eine ganz 
richtige, jeden Zweifel ausschließende Fassung der Anwendungsbedin¬ 
gungen große, oft kaum zu überwindende Schwierigkeiten bietet. Und 
dies ist umso bedenklicher, als die Tarife infolgedessen nicht selten anderen 
Kreisen zugute kommen, als denen, für die sie bestimmt sind. Ein Tarif 
zugunsten des Produzenten nützt oft diesem weniger, als dem Konsumen¬ 
ten oder der Mittelsperson. Und hiermit steht wieder im Zusammenhang. 
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daß für die Eisenbahn die Prüfung sehr umständlich ist, ob von dem Ver¬ 
sender die Anwendungsbedingungen auch wirklieh gewissenhaft, erfüllt 
sind. Daß jemand zu billigen Ausnahmetarifen befördert hat, die ihm 
nicht zukommen, und daß bei Aufgabe der Sendung die Gewährung der 
Tarife nicht beanstandet ist, weil der Verfrachter absichtlich oder aus Un¬ 
kenntnis eine unzutreffende Versicherung über die Anwendungsbedingungen 
gegeben hat, wird der Eisenbahn häufig erst durch Beschwerden von Konkur¬ 
renten bekannt „Daß Klagen über mißbräuchliche Ausnutzung ermäßigter 
Tarifsätze offenbar weit mehr aus den Kreisen der Verfrachter selbst, als von 
Seiten der Eisenbahnen erhoben werden“ (S. 167), ist nicht gerade auffallend. 
Es erklärt sich m. E. daraus, daß die Elisenbahnen meistens im Vertrauen auf 
die Ehrlichkeit der Versender den im Frachtbrief angegebenen Erklärungen 
Glauben schenken und von einer Nachprüfung absehen. Wie schwierig 
es für die Eisenbahnen ist, in solchen Fällen selbst von dem Richter 
Hülfe zu erlangen, zeigt ein dem Verfasser noch nicht bekanntes Urteil 
des Reichsgerichts vom 27. Februar 1914 (Archiv 1914, Novemberheft. 
S. 1700 ff., Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, Band 84. 
S. 237 ff). Das Hamburger Oberlandesgericht vertritt darin eine, dem Eisen¬ 
bahnfachmann geradezu unverständliche Auffassung von der Bedeutung der¬ 
artiger Frachtbriefvermerke, die glücklicherweise vom Reichsgericht zurück¬ 
gewiesen worden ist. 

Sehr richtig bemerkt der Verfasser (S. 206) : „Im allgemeinen zeigt 
der Eisenbahntarif — wie der Zolltarif — unverkennbar die Tendenz einer 
fortschreitenden eingehenden Spezialisierung an Stelle allgemeiner um¬ 
fassender Sammelbegriffe.“ Ist aber diese Entwicklung vom eisenbahn- 
politischen sowohl als vom rein volkswirtschaftlichen Standpunkte aus 
erwünscht? Der Verfasser äußert sich darüber nicht, wie ich annehme, 
weil das in dem zweiten Teil seines Buches geschehen sollte. Meiner 
Überzeugung nach ist die Kasuistik des Deutschen Gütertarifes und der 
Ausnahmetarife heute so weit vorgeschritten, daß eine Umkehr zu größerer 
Einfachheit dringend erwünscht, ja notwendig erscheint. 

Der letzte Teil des III. Abschnitts (S. 207 ff.) behandelt die materielle 
Tarifbildung. Der Verfasser beschränkt sich hier auf eine kurze, zusammen¬ 
fassende, alle wesentlichen Punkte berührende Darstellung, da gerade über 
diesen Teil der Tarifpolitik die Literatur eine recht ausgiebige sei. Die Ver¬ 
schiedenen Streitfragen (Staffeltarife, Rückvergütungstarife usw.) werden 
nur kurz abgehandelt, überall aber zeigt sich auch in diesem Abschnitt 
ein klares und ruhiges Urteil des Verfassers, der seinen Stoff vollkommen 
beherrscht und geschmackvoll darzustellen weiß. 

* * 
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Ich habe mich darauf beschränkt, den Lesern des Archivs den Inhalt 
dieses neuen trefflichen Buches mitzuteilen, und au wenigen Beispielen .-zu 
zeigen, wie der Verfasser seinen Gegenstand behandelt. Wenn ich dabei 
auf einige Punkte etwas näher eingegangen bin, in denen ich die Auffassung 
«tos Verfassers nicht ganz teile, so hat es mir selbstverständlich fern gelegen, 
damit den Wert des Buches schmälern zu wollen. Handelt es sich dabei 
doch um Fragen, in denen die Ansichten der Theoretiker und der Prak¬ 
tiker auseinander gehen und zu denen der Verfasser endgültig wohl 
Stellung genommen hätte, wenn es ihm vergönnt gewesen wäre, sein 
schönes Werk zu Ende zu führen. 

Es scheint mir sehr erfreulich, daß in den letzten Jahren das reiche, 
in den Veröffentlichungen der Eisenbahnverwaltungen enthaltene Material 
an wirtschaftlichen Tatsachen von Vertretern der Volkswirtschaftslehre 
mehr beachtet und unter wissenschaftlichen Gesichtspunkten verarbeitet 
wird. Nicht nur die Wissenschaft wird dadurch gefördert, sondern auch 
alle die Kreise, die beruflich mit den Eisenbahntarifen zu tun haben, können 
aus solchen Untersuchungen viel lernen. Zu diesen Kreisen gehören nicht 
allein die Eisenbahnfachmänner, sondern auch die vielen Angehörigen des 
Handels, Gewerbes und der Landwirtschaft, die Mitglieder der wirtschaft- 
tichent Beiräte, die Sekretäre der wirtschaftlichen Körperschaften. In 
Büchern, wie dem vorliegenden, finden sie zuverlässige, nach wissenschaft¬ 
lichen Gesichtspunkten geordnete Unterlagen nicht nur, um ihre Anträge 
and Wünsche auf Änderung der Gütertarife zu begründen, sondern 
auch, um sich zu überzeugen, ob solche Anträge sachlich unbegründet sind 
und daher besser unterbleiben. 

Daß ich das Studium des Buches auch diesen Kreisen nur warm 
empfehlen kann, brauche ich nicht mehr ausdrücklich zu sagen. 

7 )r. A. r. der Leuen. 


Kemmann, G., Geheimer Baurat. Vorstudien zur Einführung 
des selbsttätigen Signalsystems auf der Ber¬ 
liner Hoch- und Untergrundbahn. Mit 4 Tafeln und 
31 Textabbildungen. Berlin 1914. Julius Springer. Preis 6,— J(. 

Der Verfasser hat als beratender Ingenieur der Gesellschaft für 
elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin die Einführung des 
selbsttätigen Signalsystems auf den 1913 in Betrieb genommenen Abschnitten 
Spittelmarkt—Nordring, Wittenbergplatz—Dahlem und Wittenbergplatz— 
Uhlandstraße durchgesetzt. In der vorliegenden Arbeit, die zuerst in der 
Elektrotechnischen Zeitschrift veröffentlicht worden ist. will er auf Grund 
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seiner Vorerhebungen, Studien und Besichtigungen im Auslande das Wesen 
des neuen Signalsystems für sich und in Vergleich mit dem bisherigen 
möglichst gemeinverständlich kennzeichnen, um auch den Laien über diese 
wichtigen Fragen aufzuklären und sein Interesse dafür zu gewinnen. 

Die Darstellung gliedert sich in vier Abschnitte. Zunächst wird die 
selbsttätige Zugdeckung auf freier Strecke ohne Verzweigungen und auf 
Durchgangstationen behandelt. Hierauf folgt eine Beschreibung der Zug¬ 
deckung durch die ,,handbedienten Signalsysteme“ und ein Vergleich der 
Abfertigungsvorgänge bei den handbedienten Systemen und dem selbsttätigen 
System. Die in den ersten zwei Abschnitten gebrachte Darlegung des 
Wesens und der Wirkungsweise der selbsttätigen Zugdeckung behandelt die 
Steuerung der Signale durch Gleisströme, die Drosselstöße, die Fahr¬ 
sperren, sowie die Bildung der Streckenabschnitte mit und ohne Schutz¬ 
strecken für zwei- und dreistellige Blocksignale. Gute Übersichts- und 
Schaltpläne erleichtern das Verständnis. Bei der Besprechung der selbst¬ 
tätigen Zugdeckung auf Durchgangstationen sind von besonderem Inter¬ 
esse die Untersuchungen über die Zugfolge und die zu ihrer möglichsten 
Steigerung angewendeten Mittel. Die Erläuterung der Zugdeckung durch 
handbediente Signalsysteme behandelt den „Zweifelder-Block“, das ist die 
Streckenblockung zweigleisiger Bahnen mit Anfang- und Endfeld für 
jede Fahrrichtung, und den „Dreifelder-Block“, das ist die auf der Ham¬ 
burger Hochbahn eingeführte Streckenblockung, bei der zu dem Anfang- 
und Endfeld noch ein drittes Feld — das Festhaltefeld — zugefügt ist 

Bei der Darstellung der Abfertigungsvorgänge werden die beim hand¬ 
bedienten System dem Blockwärter bei jeder Zugfahrt zufallenden Ver¬ 
richtungen den Vorgängen beim selbsttätigen System gegenüber gestellt. 
Daran werden teils eigene, teils fremde Bemerkungen über die psychologi¬ 
sche Seite des Sicherungswesens geknüpft. Schließlich wird die Wirkung 
von Störungen auf die Zugfolge bei beiden Systemen erörtert. 

Dem Verfasser ist es zweifellos als ein Verdienst anzurechnen, daß 
er zuerst dem selbsttätigen Zugdeckungssystem mit Gleisströmen auf einem 
bedeutenden Schnellbahnnetz in Deutschland Eingang verschafft hat. 
Seine Darstellung dieses Systems in der vorliegenden Schrift bildet einen 
wertvollen und dankenswerten Beitrag zu diesem Gegenstand. Allerdings 
bezieht sie sich lediglich auf die Sicherung der Züge auf der durch¬ 
laufenden Strecke, weshalb sie auch der Verfasser selbst als Bruchstück 
bezeichnet, dem er noch Ergänzungen über die Zugabfertigung in Stellwerks- 
bozirken und dergleichen folgen lassen will. Wenn die Aussicht besteht, 
daß diese Fortsetzung, wie es zu wünschen wäre, in nicht zu ferner Zeit 
erscheint, dann wäre es wohl zweckmäßiger gewesen, bis dahin auch 
die Erörterungen zurückzustellen, in denen die besprochenen Systeme in 
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Vergleich gestellt werden. Es würden dann dabei wahrscheinlich ge¬ 
wisse Einseitigkeiten und anfechtbare Aufstellungen vermieden oder ge¬ 
mildert sein, die zum Teil wohl auf äußere Umstände, zum Teil aber auch 
darauf zurückzuführen sind, daß bei der Gegenüberstellung der ver¬ 
schiedenen Systeme ausschließlich die Verhältnisse der durchlaufenden 
Strecke berücksichtigt sind. Hoogen. 


Seheibner, S. Die mechanischen Stellwerke der Eisen¬ 
bahnen. III. Bd. Die im Freien befindlichen Bauteile der Stell¬ 
werkanlagen. Mit 67 Abb. Berlin und Leipzig. 1914. G. J. Göschen. 
Preis geb. 90 4. 

Der vorliegende Band behandelt die Leitungen mit Zubehör, die Riegel, 
die Weichenspitzenverschlüsse mit den Antrieben und Weichensignalstell- 
vorrichtungen, die Einzelsicherungen und die bauliche Anordnung der 
Haupt- und Vorsignale. Damit ist die Darstellung der mechanischen Stell¬ 
werke abgeschlossen und in 5 Bändchen der Göschenschen Sammlung eine 
vollständige Übersicht über die Stellwerkseinrichtungen gegeben. Ein Be¬ 
dürfnis zu einer solchen gedrängten Behandlung dieses Gebietes war zweifel¬ 
los vorhanden. Der Verfasser hat die nicht ganz leichte Aufgabe, den um¬ 
fangreichen Stoff in dem ihm gesteckten Rahmen zu verarbeiten, mit Ge¬ 
schick gelöst Zur Einführung in das Sicherungswesen und zur Gewinnung 
eines Überblicks werden die Bücher gute Dienste leisten können. Ein kur 2 
gefaßtes, wissenschaftlich gehaltenes Lehrbuch — insbesondere für die 
Saldierenden der Hochschulen und für die jüngeren Techniker, die mit dem 
Sicherungswesen sich beschäftigen müssen — fehlt aber immer noch. Wer 
es verstünde, ein solches zu bieten, würde sich ein Verdienst erwerben. 

Hoogen. 


Güldners Kalender für Betriebsleitung und praktischen Maschinenbau. 
23. Jahrgg. 1915. Zwei Teile. Herausgegeben von Ingenieur 
Alfred Freund. Leipzig, H. A. Ludwig Degener. Preis in Leinen 
3 dl, in Leder 5 di. 

Entsprechend seinem Untertitel: „Hand- und Hilfsbuch für Besitzer 
und Leiter maschineller Anlagen, Betriebsbeamte, Techniker, Monteure 
und solche, die es werden wollen“, bringt das Buch zumal in seinem 
1- Teil, eine reiche Fülle brauchbaren Stoffs für den Betriebsprak¬ 
tiker, während die verschiedenen anderen bekannten Handbücher und 
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Ingenieurkalender mehr-für den Gebrauch' des K o. n«trukteurs: ?\t- 
göschnitten sind. Die ganze Darstellung ist so .gewählt, daß sie auch 
dein fachschulmäßig vorgebildeten Techniker verständlich bleibt. Die 
wichtigsten theoretischen Grundlagen aus den Gebieten der Mechanik, 
Wärmelehre, Betriebschemie, Elektrotechnik sind den der reinen Praxis 
gewidmeten Kapiteln vorangestellt. Viele Fragen sind durch zweck¬ 
mäßig gewählte Beispiele gut erläutert und dem Verständnis auch der 
weniger vorgebildeten Benutzer des Buches nähergebracht. 

Nach dem Vorwort zur vorliegenden Auflage hat der Verfasser mit 
Rücksicht auf die Verwendung „als Lehr- und Nachschlagebuch an ge¬ 
werblichen Schulen“ eine „präzisere Fassung“ angestrebt. Hier erscheint 
allerdings noch manches verbesserungsbedürftig, ebenso wie sich eine 
Nachprüfung vieler Zahlenwerte dringend empfehlen dürfte, wozu ja das 
jährliche Neuerscheinen die beste Gelegenheit gibt. Zum Beweis hiervon 
einige Beispiele: I. Teil, Seite 37 unten: „Lineare Ausdehnung. Wird 
die Länge eines Körpers = 1 angenommen, so beträgt dessen Ausdehnung 
l>ei einer Temperatur von 1—100 0 u. s. f.“ ist unverständlich. Erst auf 
Umwegen läßt sich ermitteln, daß gemeint ist: „bei einer Temperaturerhöhung 
von 1 auf 100 °“. 

Seite 40: Im Kopf der 2. senkrechten Spalte der Tafel der Wärme¬ 
konstanten fehlt der wichtige Zusatz: „bei Temperaturerhöhung um 1 °“. 

Seite 42: Die Zahlenwerte für Wärmeübertragungskoeffizienten 
weichen erheblich von den Angaben der doch wohl als zuverlässig anzu¬ 
sehenden „Hütte“ ab. Fehler, wie „kondensierter“ statt „kondensierender“ 
Wasserdampf können zu falscher Auffassung führen. 

Seite 43: In dem Kapitel „Wasserdampf“ ist der Begriff „gebundene 
oder Verdampfungswärme“ erläutert; in der folgenden Zahlentafel heißt sie 
plötzlich ohne vorherigen Hinweis „latente Wärme“. Ein derartiger Wecihsel 
des Ausdrucks erschwert nicht allein für den Lernenden, sondern wohl auch 
für manchem anderen Benutzer das Verständnis. 

Auf Seite 53 ist das „Ampere“ als Maßeinheit „für die Stärke oder 
Menge des einen Leiter durchfließenden Stroms“ erklärt Zwischen „Strom¬ 
stärke“ und „Elektrizitätsmenge“ — Einheit =. 1 Coulomb — ist aber streng 
zu unterscheiden. 

Der Güldnerkalender, für den sich im Gebiet des Eisenbahnwesens 
vornehmlich im Werkstättenbetrieb zweckmäßig Verwendung findet, kann 
ilaher nicht unbedingt empfohlen werden. Wd. 
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Hennig, Dr. R. Die Hauptwege des Weltverkehrs. 

Der Redaktion ist auf die Besprechung (Jahrg. 1914, S. 1749) fol¬ 
gende Erwiderung des Herrn Verfassers dieses Buches zugegangen: 

Im November/Dezemberheft des Archivs findet sich auf S. 1749 
eine Besprechung meines vor Jahresfrist erschienenen Buches „D i e 
Mauptwege des Weltverkehr s“, die nicht nur in schneidendem 
Widerspruch steht zu der übereinstimmenden, durchaus anerkennenden 
Beurteilung andrer sachkundiger Persönlichkeiten, sondern die ich auch 
als unsachlich und ungerecht empfinde. Ganz abgesehen von 
der durch nichts gerechtfertigten, zwischen den Zeilen nur allzu deutlich 
herauslesbaren Unterstellung, daß meine Bemerkung im Vorwort, ich 
hätte meine Vorlesungen „auf autoritativen Wunsch“ dem Druck über¬ 
leben, der Wahrheit nicht entspreche, verwahre ich mich mit aller Ent- 
-chiedenheit dagegen, daß ich in meinem Buch allerhand „abenteuerliche“ 
Projekte, „unreife Flugschriften oder unreife Aufsätze“ mit ernsthaften 
Arbeiten „k r i t i k 1 o s“ nach gleichem Maße gemessen hätte. Ich 
fordere Exz. v. d. Leyen hierdurch öffentlich auf, den 
Beweis für diese objektiv unzutreffende Behauptung 
/.» erb ringen und anzugeben, wo ich es an der nötigen 
Kritik habe fehlen lassen, denn ich bin mir vollauf bewußt, 
daß ich in der Besprechung aller noch schwebenden Verkehrsprojekte, 
eine sehr gründliche und vorsichtige Kritik habe walten lassen, eine 
Kritik, die gelegentlich von fachmännischer Seite (Prof. Heiderich-Wien) 
sogar als zu pessimistisch bezeichnet worden ist. Die angeblich „kritik- 
nnd wahllos zusammengestellten Lesefrüchte“ haben andere, ebenfalls 
recht urteilsfähige Fachleute als eine sehr dankenswerte „Literaturüber¬ 
sicht“ bezeichnet (die mir übrigens gerade Exz. v. d. Leyen in der Be¬ 
sprechung eines anderen Werkes vor 5—6 Jahren selber dringend an¬ 
geraten hat) und auf deren Zusammenstellung ich nach meinem Gefühl 
erhebliche Sorgfalt verwendet habe. — Wenn schließlich Exz. v. d. L. 
eine andere Auffassung vom Begriff des Weltverkehrs hat als ich, so ist 
das sein gutes Recht; er kann es mir aber nicht verübeln, wenn ich in 
einem von mir verfaßten Werk die wohlüberlegte und begründete De¬ 
finition des Begriffs gelten lasse, die ich auf S. 54/5 entwickelt habe. 

R. Herwig. 

Der Verfasser der Besprechung hat sieh hierauf, wie folgt, geäußert: 

Es ist mir nicht eingefallen, zu unterstellen, daß der Herr Ver¬ 
fasser eine „der Wahrheit nicht^ entsprechende“ Behauptung in dem 
Vorwort seines Buches ausgesprochen habe, und ich möchte bezweifeln. 
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daß ein Unbefangener eine derartige Unterstellung auch nur zwischen 
den Zeilen herausliest. In meiner Kritik habe ich sagen wollen und m. E. 
klar und deutlich gesagt, daß es mir interessant sein würde, zu erfahren, 
von welcher „autoritativen“ (d. h. auf deutsch gewichtigen, angesehenen) 
„Seite“ die Anregung zur Veröffentlichung dieses Buches ausgegangen 
ist, dem nach dem eigenen Urteil des Verfassers (Vorrede S. VI) „zur 
Vollkommenheit sehr viel fehlt“. — Mein Urteil über den Inhalt des 
Buches gibt der Verfasser nicht mit meinen, sondern mit wesentlich 
anderenWorten wieder. Dieses Urteil jetzt ausführlicher zu begründen, muß 
ich ablehnen. Nach den allgemeinen literarischen Gepflogenheiten unter* 
liegt es lediglich dem Ermessen des Kritikers, ob er ein Buch unter aus¬ 
führlichem Eingehen auf den Inhalt besprechen, oder ob er sich damit 
begnügen will, ein kurzes Urteil über den Wert abzugeben, den er dem 
Buche beilegt. Ich habe den letzteren Weg schon deswegen diesmal ge¬ 
wählt, weil ich vor kurzem ein Buch des Verfassers mit wesentlich 
gleichem Inhalt etwas ausführlicher besprochen hatte. (Archiv 1914, 
S. 281 f.) Es freut mich für den Verfasser, daß andere sachkundige 
Persönlichkeiten über sein Werk anders denken. — Selbstverständlich 
liegt mir fern, dem Verfasser zu verübeln, wenn er in seinem Buche eine 
von der meinigen abweichende „wohlüberlegte und begründete Definition“ 
des Begriffs „Weltverkehr“ gelten läßt. Auf S. 5i/55 seines Buches habe 
ich allerdings eine Definition des Begriffs Weltverkehr vergeblich 
gesucht. Dr. A. v. d. Leyen. 


Die Redaktion betrachtet hiermit die Angelegenheit als abge¬ 
schlossen. Sie hält es jedoch für angebracht, die Leser des Archivs auf 
eine Besprechung des Buches von Dr. Hennig aufmerksam zu machen, die 
in dem erst jetzt zu ihrer Kenntnis gelangten fünften Heft (November 1914) 
des 103. Bandes der „Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik“ 
S. 694 ff. enthalten ist. Als Verfasser zeichnet Prof. Friedrich Hofmann 
in Kiel, der zu der Zeit, als Herr Dr. Hennig seine Vorträge hielt, Ge¬ 
schäftsführer der Vereinigung für staatswissenschaftliche Fortbildung in 
Berlin war. In dieser Besprechung wird u. a. folgendes gesagt: 

■*(S. 694.) „Die Arbeit von Hennig schließt sich an seine früheren Ver¬ 
öffentlichungen unmittelbar an, zum Teil in so hohem Grade, daß längere inhalt¬ 
lich© Wiederholungen vorliegen. Sie ist der Vereinigung für staatswissenschaft- 
liche Fortbildung zu Berlin gewidmet, sie ißt aber nicht, was sich aus dem Vorwort 
folgern ließe, auf Veranlassung der Vereinigung in den Druck «gegeben worden.“ 
(S. 695.) „Die schärfste Kritik hat er (d. h. der Verfasser) selbst ge¬ 
schrieben, er habe sich bemüht, „ein Wetk zu liefern, daß jedem Beruf etwas 
bietot“ (S. V.). Damit könnte man die Veröffentlichung auf sich beruhen lassen.“ 
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(S. 695.) .,und nun wird jeder kleine und kleinste Kanal be¬ 

sprochen. Wer dächte z. B. an aen Plauer- oder den Stecknitzkanal als Hauptweg 
de» Weltverkehre. Indirekt haben sie natürlich auf internationale Wirtschafts¬ 
beziehungen in beschränktem Umfang gewirkt. Aber will man den Rahmen so 
weit spannen, dann könnte Jeder schiffbare Graben zu einem Weltverkehreweg 
werden, denn schließlich ist der Güteraustausch über die Erde derart intensiv 
verflochten, daß sich auch eine solche Einordnung mit einigem guten Willen 
begründen läßt.“ 

(S. 696.) „Sie alle, (d. h. die in dem Buch enthaltenen Widersprüche) er¬ 
klären .-ich daraus, daß dem Verfasser, trotzdem er fast auf jeder Seite von 
Weltwirtschaft und Weltverkehr spricht, das Verständnis für eine wirtschafts¬ 
wissenschaftliche Problemstellung, jede begrifflich logische Schulung fehlt. 
Welches denn eigentlich die Wesensmorkmale einer Weltverkehrelinie sind, wird 
nirgends gesagt. Lediglich an zwei Stellen läßt sich das ahnen.“ 

(S. 696.) „Die Quellen, auf die Verfasser sich stützt, sind vorwiegend 
Zeitsehriftenaufeätze. Voran stehen verkehrsgeographische und verkehrstech¬ 
nische Abhandlungen und in ganz ungewöhnlichem Maße Aufsätze seiner eigenen 
//eitschrift. Die wirtschaftswissenschaftliche Literatur hat sehr selten Erwäh¬ 
nung gefunden.“ 

(S. 697.) „Hennig ist so bar der elementarsten wirtschaftswissenschaft¬ 
lichen Kenntnisse, daß er das „regelnde Prinzip* 4 mit dem Namen von Harms 
'..Volkswirtschaft und Weltwirtschaft“, 111. 1) verknüpft und gar nicht weiß, 
daß jenes „Prinzip“ zum eisernen Bestand der Lehrbücher gehört.“ 

(3. 698.) „Die Arbeit ist als Nachschlagewerk über einzelne Verkehrswege 
im ganzen brauchbar. Soweit sie mehr sein, insbesondere soweit sie einer „Wis¬ 
senschaft vom Weltverkehr“ die Grundlage verschaffen will, ist sie ein untaug¬ 
licher Versuch mit untauglichen Mitteln. Die Beurteilung mag hart klingen. 
•Sie ist cs aber nicht. Und es ist um so notwendiger, die Dinge bei ihrem wahren 
Xamen zu nennen, je mehr neuerdings „Weltwirtschaft“ und „Weltverkehr“ zu 
unklaren Schlagwörtern werden.“ 

Berlin. I>czeniber 1914. 

Die Redaktion den Archivs für Eisenbahnwesen. 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke Aber Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


Jaarboekjc voor de leden van het koninklijk instituut van Ingenieurs. 191"». 
s’Gravonhage. 

Kautny, Theo. Leitfaden für Acetylensehweißer. Halle a./S. 1911. 

Nansen, Fridtjof. Sibirien, ein Zukunftsland. Leipzig 1914. 

Schau, A. Der Brückenbau Leitfaden für den Unterricht an den Tiefbauabtei¬ 
lungen der Baugewerkschulen und verwandten technischen Lehranstalten. 
II. Teil. Die eisernen Brücken. Leipzig und Berlin 1914. 

Syo, E. de. Die Metalle, ihre Gewinnung und Eigenschaften. Zusammengestellt 
vornehmlich flir Autogenschweißer. Holle a./S. 1914. 


Zeitschriften. 


Allgemeine Bauzeitung. Wien. 

Jahrgang 79. Heft 3. Juli 1914. 

Ein amerikanischer Riesenbahnhof. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr. 18. Oktober 1914. 

Die äthiopische Bahn Dschibuti—Dire Dana— (Adis Abeba). 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

Jahrgang 17. Nr. 43 bis 51. Vom 22. Oktober bis 17. Dezember 1914. 

(43:) Der Einfluß der Anstellung im Staatsdienst auf die Versorgungs- 
ansprüche der Kriegsteilnehmer. *— (44:) Die Zerstörung der badischen 
Eisenbahnen im Kriege 1870/71. — (45 u. 46:) Verkehrs wissenschaftliche 
Vorträge. — (47 u. 48:) Verkehrspolitische Kriegsberichte. — (49:) Die 
Kriegsversorgüng der Beamten-Witwen und -Waisen nach dem Militär- 
hinterbliebenengesetz. — (51:) Erstreckt sieh die Unfallfürsorge auch auf 
die Gefahren des täglichen Lehens? 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

5. Jahrgang. Nr. 10. Oktober 1914. 

Die Bedeutung der großräumigen Selbstentlader für den heutigen Güter¬ 
verkehr. — Das umstrittene Fehmarn-Projekt. — Sehienenbrüche und ihre 
Ursachen. 
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Nr. 11. November 1914. 

Die Rechtsverhältnisse der b eim Feldeisenbahnwesen verwendeten Eisen¬ 
hahnbediensteten. — Neue Eisenbahnbauten in den deutschen Schutzgebieten. 
— Der Krieg mul der Orient. 


Deutsche Straßen- and Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 27. Nr. 48/44 bis 49/50. Vom 31. Oktober bis 12. Dezember 1914. 
(43/44:) Neue Straßenbahnwagen der Firma Gustav Talbot ft Cie., 
Aachen. — Die körperliche Tauglichkeit zum Eisenbahndienst. — Neu- 
artiges Oberleitungsmaterial für Straßenbahnen. — (45/46:) Die Moskau- 
Windau-Rybinsker Eisenbahnen. — Neue Prüfapparate der AEG für 
Straßen- und Kleinbahnen. — Die deutschen Eisenbahnen im Kriege. — 
(47/48:) Die Norddeutsche Waggonfabrik A.-G. in Bremen. — Die 
Mannheim-Ludwigshafener Straßenbahn im Kriegsbetrieb. — Neuerungen 
bei Straßenbahnweichen. — Eisenbahnbau und Milliardenkredit in Preußen. 
— (49/50:) Notstandsarbeiten der Staatseisenbahnverwaltung. 

Dingler’s Polytechnisches Journal. Berlin. 

Jahrgang 95. Band 329. Heft 50/51. Vom 19. Dezember 1914. 

Die Ausnutzung des Reibungsgewichtes bei der Dampflokomotive. 


Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

Jahrgang 21. Heft 9 und 10. September/Oktober 1914. 

Die jüngste Entwicklung der Beleuchtung der Eisenbahnwaggons. — Die 
geplanten kleinasiatischen Bahnen. — Gleichstrom gegen Einphasenstrom 
für Vollbahnbetrieb. — Neue Akkumulatoren-Verschiebelokomotive mit drei 
Motoren. — Vom Fahrweg zum Schienenstr&ng. 

Eisenbahn- and Verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin 
und Leipzig. 

Band 31. Heft 1. 

Erlöschen bei frankierten Sendungen die Ansprüche aus dem Frachtver¬ 
träge durch die Annahme des Gutes? — Die deutsche Eisenbahnzollord¬ 
nung vom 23. Dezember 1912. — Privatanschlußbahn-Konzessionen und 
Anschlußverträge. — Die Vertragshaftung für Eisenbahnunfälle. 

Das Eisenbahnblatt (Järnbanebladet). Stockholm. 

1914. Nr. 19 —22. Vom 15. Oktober bis 30. November 1914. 

(19:) Sverige. Enskilda järnvägarna under ar 1913. — Undersökningar 
rörande järnvägsvagnars rörelsemotst&nd, utförda af Statens järnvägar vid 
Ving&kers Station i juli 1914. — Automatiska ringverk som bevakning vid 
i&rnvägsöfvergingar m. m. (Fortsetzung aus Nr. 18). — (20:) Ett svenskt 
jämvägsmuseum — Sverige. öfverrevisionen vid statens järnvägar för 
kr 1913. — Danmark. UdVidelse af de danske Statsbaner. — Sverige. 
Järnförelse mellan de ekonomiska resultaten vid statsbanedriften augusti 
1913 och 1914 med särskild hänsyn tili r&dande extraordinära förh&llanden. 
— Skyldighet att erlägga gatuskatt älagd statens järnvägar. — Järnvägen 
Brittatorp—S&fsjöström. — (21:) Norge. Forhöielsen av Statsbanernes 
persontakster. — Organisation af de japanska statsjämvägarna, — Järn- 
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v&gar i krig. — Danmark. De danske Statsbaner og Finanslovforslaget 
1915/16. —* (22:) Tysk jämvögsmateriel ä Baltiska utställningen i Malmö 
1914 — Enskilda järnvägar Marstad—Vadstena aller Valltorp—Vadstena, 
Hygnestad—Vadstena och Motnla—Bjälbo. — Enskilda järnvägar V&r- 
g&rdar—Nossebro, Herrljunga—Nossebro och Alingsäs—Tumleberg. — 
Statsbanan Ulriksfors—Volgsjön. — Statsbanan Sveg—Brunflo. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

Jahrgang 12. Heft 82 bis 85. Vom 14. November bis 14. Dezember 1914. 
(32 bis 34:) Die elektrische Bahn Wien—Preßburg. — (36:) Die 
Tatrabahn. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

Jahrgang 32. Heft 45/46 und 47/48. Vom 15. und 29. November 1914. 

Die elektrische Bahn Wien—Preßburg. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

Jahrgang 35. Heft 48 und ^9. Vom 26. November und 3. Dezember 1914. 
Elektrische Beleuchtung von Personenwagen nach dem vereinfachten 
System Dick. 

Engineering News. New York. 

Band 72. Nr. 15 bis 22. Vom 8. Oktober bis 26. November 1914. 

(15:) Building bridge eubstructures on the Grand Trunk Pacific Railway. 
— (u. 16, 18, 20 u. 22:) New York rapid transit Railway extensions. — 
(15:) Train etops on the Chicago and Eastern Illinois Railroad. — (16:) 
Protecting steelwork against locomotive bdasts. — Relation of geology to 
Railway tmrnel location. — (17:) Method for construcüng a tunnel under 
the East River at New York City. — Annual convention of the American 
Electric Railway Association. — (18:) Track crossings on curvee, with 
superelovation. — (19:) Conorete viaduct with 50-t-walls. — (20:) Track 
Crossing for mixed gage. — (21:) Bridge destruction in the European 
war. — State supervision of engineering work in Pennsylvania. — Double 
loop on a mount&in Railway. — San Francisco s new municipal Street 
Kailways. — Large coaling Station at Toledo; Lake Shore and Michigan 
Southern Railway. — Methods of taking records of Street traffic. — (22:) 
Telephone Service rules of the Wisconsin Railroad Commission. — Freight- 
handling equipment for fertilizer, Central of Georgia Railway. — City 
switching Service with geared locomotives. — Track foundations in paved 
streets. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Banwesen. Berlin. 

Band 75. Heft 9 bis 12. Vom 1. November bis 15. Dezember 1914. 

(9 bis 11:) Sondermaschinen für Eisenbahnwerkstätten, Lokomotiv- und 
Eisenbahnwagenbnu. — (9:) Der internationale Eisenbahn-Kongreßvcr- 
band. — Ankerschienen für Eisenbetondecken. — (10:) Die Rentabilität 
von Eisenbahnen im Zusammenhang mit der Abschreibungsfrage. — 
(12:) Neuere Arten von Wagenkippern. — Kohlenversorgung eines 
Kraftwerks. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Btteheraohau. 


245 


Haaomag-Nachriehten. Hannover-Linden. 

JahrfiDf 1. Heft 12. Oktober 1914. 

Lokomotiven mit auswechselbaren Tragachsen. — 1-C-Heißdampf-Schnellzug- 
lokomotivo der Bagdadbahn. — Die Verwendung flußeiserner Stehbolzen 
bei kupfernen Feuerkisten. — Stehbolzen-Herstellung. — Formelzeichen 
und Abkürzungen. — Abkürzungen zur Lokomotivberechnung. 

LTngegneria ferroviaria. Rom. 

Band 11. Nr. 20. Vom 31. Oktober 1914. 

L’impianto elettrico della ferrovia Roma—Frosinone. 

Nr. 22. Vom 30. November 1914. 

II tram elettrico Roma—Ostia. 


The Journal of the American Society of Mechanical Engineers. Baltimore— 
New York. 

Band 3«. Nr. 11. November 1914. 

Brake performance on modern steain Railroad passenger trains. 

Die Lokomotive. Wien. 

Jahrgang II. Heft 10. Vom 20. Oktober 1914. 

1 D + D + D 1 Dreigelenk - Verbund - Heißdampf - Güterzug - Tenderloko- 
raotivo der Eriebahu mit Rauchröhrenüberhitzer, Patent Schmidt. — Die 
ersten 2 C-Lokomotiven der kgl. ungarischen Staatsbahnen. — 
Technische Fortschritte bei den k. k. österreichischen Staatsbahnen. — 
Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. XXII. — Die Fahrzeuge der 
russischen Eisenbahnen. — Neue Erlässe des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten zur Vergrößerung der Betriebssicherheit auf den französischen 
Bahnen. — Die Tehuantepec-Eisenbahn und ihre Lokomotiven mit 
Ölfeuerung. — Die bei den Bahnen der Vereinigten Staaten von Nord¬ 
amerika in Gebrauch befindlichen Druckluftbremsen. — Der elektrische 
Betrieb auf den italienischen Staatsbahnen. 

Heft 11. Vom 20. November 1914. 

1D1 Vierzylinder - Heißdampf - Verbund - Schnellzuglokomotive, Bauart 
Gölsdorf, mit Rauchröhrentiberhitzer, Patent Schmidt. — Zum 75 jährigen 
Bestehen der Schichau-Werke in Elbing. — Woher die europäischen 
Eisenbahnverwaltungen ihre Lokomotiven beziehen. 

Neue deutsche Bauzeitang. Berlin—Leipzig—München. 

10. Jahrgang. Heft 45/46. Vom 12. November 1911. 

Das Empfangsgebäude des künftigen Stuttgarter Hauptbahnhofs. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wiesbaden. 
Jahrgang 1914. Band 51. Heft 20 bis 24. Vom 15. Oktober bis 15. De¬ 
zember 1914. 

(20 u. 21): Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung in 
Gent 1913. — Die Hartholzverdübelung. — (20:) Schienenstühle auf 
kiefernen Schwellen. — Berechnung der Stehbolzen. — 1 C + C. IV. T. 
G.-Lokomotive der südafrikanischen Eisenbahnen. — (21:) Bewährung 
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verschleißfester Schienen. — (22:) Der Saalwagen Nr. 510 der öster¬ 
reichischen Staatsbahnen. — Ein neues Verfahren zur Reinigung der 
Heiz- und Rauchrohre von Kesselstein und Flugasche. — Die natürliche 
Böschung von Erdarten starken Zusammenhaltes. — Fortschritte im Bau 
von Verschiebe winden. — Formänderungen am schwebenden Schienen¬ 
stöße. — (23:) Der elektrische Kraft- und Licht-Betrieb in der Haupt¬ 
werkstätte Danzig. — Anlauf Steigungen. — Gesetzmäßigkeiten in der 
Verdampfung der Lokomotivkessel und im Verhalten der Lokomotiv- 
zugkraft. — Zeiger für Ablaufberge. — (24:) Entseuchungsanlagen für 
Eisenbahnwagen. — Rostschutz. — Gleisunterhaltung mit elektrischen 
Werkzeugen. — Gruppenantrieb von Wagenhebeböcken gewöhnlicher 
Bauart. — Mittelwerte der Geschwindigkeit, des Fahrwiderstandes und 
der Leistung von Eisenbahnzügen. — Richtlinien für die Beurteilung der 
Kesselleistung von Dampflokomotiven. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

Jahrgang 37. Nr. 27 bis 30. Vom 1. November bis 15. Dezember 1914. 

(27 u. 28:) Die staats- und volkswirtschaftliche Bedeutung der Betriebs¬ 
verträge der österreichischen Staatsbahnen mit den Privat-Lokalbahnen. 
— (27 bis 29:) Über Stations- und Zugbeleuchtung. — (29 u. 30:) Pflege 
der Sprachreinheit im Eisenbahndienst. 

österreichisch-ungarisches Eisenbalinblatt. Wien. 

Jahrgang 19. Nr. 43 bis 51. Vom 22. Oktober bis 17. Dezember 1911. 

(13 bis 49, 51:) Der Krieg und der Eisenbahnverkehr. — (43:) Die Kohlen¬ 
not und der Bahnbetrieb in Rußland. — (u. 45, 47, 48) Zur Genesis der 
Orientbahnen. — (44:) Ein Gedenktag der Südbahn. — (45:) Die Eisen¬ 
bahnen in Russisch-Polen. — (46:) Kohlenzufuhr zu den Wiener Fabriken 
mittels Straßenbahn. — Elektrifizierung der Pariser Vorortstrecken der 
französischen Staatsbahnen. — (47:) Die Kälteschutzaktion des Eisen- 
bahnministeriums. — (48:) Vom Militärbetrieb auf den belgischen Bahnen. 
~ (49:) Die Wiener Stadtbahn. — (50:) Die elektrische Bahn Wien— 
Preßburg. — Dio Kohlenausfuhr Englands 1913. — (51:) Die elektrische 
Stadtbahn in Berlin. — Der dritte Spreetunnel. — Einschränkung des 
Brennstoff-Verbrauches bei den amerikanischen Bahnen. — Dio Kohlen¬ 
versorgung von Wien. 

österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudicust. Wien. 

20. Jahrgang. Heft 42. Vom 15. Oktober 1914. 

Berechnung gewölbter Eisenbahnbrücken in der Gleisekrüramung. 

Proceedings of the American institute of electrical engineers. New York. 

Band 33. Nr. 11. November 1914. 

The electrical Operation of the Butte, Anaconda and Pacific Railwav. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 57. Nr. 15. Vom 9. Oktober 1911. 

The yardma.stcr an oxoeutive. -- Handling less thau carload shipments 
llirmig the freight house. — Investment bankers’ nssociation io tako 
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part in rate ease. — Our trade opportunities in South America. — Post- 
office department economy. — New Hockin« Valley coal dock at East 
Toledo, Ohio. — (u. 16, 18, 19:) Railway af faire in other countriee. — 
(15:) Correct theoriee of automatic block Signal constructiom — (u. 16:) 
Practical hints on Operation of terminal yards. — (15:) Horn and Crane's 
automatic stop. — Lackawanna Pacific type freiglrt locomotive» — Increase 
in mileage book rateg favored. 

Nr. 16. Vom 16. Oktober 1914. 

Elght wheel steel caboose for the Pennsylvania. — Effect of the war on 
pricee of American Railroad bonds. — The new Algoma central engine- 
house. — Effect of the Panama canal on coast-to-coast traffic. — Tests 
of vanadium 9teel raiJa — British and German exports of Railway 
material. 


Nr. 17. Vom 23. Oktober 1914. 

Why the Railway case ie unique. — The new argument in the rate case. 
— The reheoring on the rate advance case. — A German view of 
the rate decision. — Educating the public in „Safety First“. 
—• The design of injector steam pipe Connections. — Annual mCeting 
of the American Railway Association. — Mechanical stokers for 
locomotives. — Improved designs of engine and tender trucks. — Accu- 
rate maintenance of gage. — Recent developments in track construction. 
— Maintenance of way, master painters’ convention. — The present 
Status of ferro-titanium in rail manufacture. — Care in unloading ma¬ 
terial. — A new type of sheet piling. — Wood preserving industry 
may suffer from war. — Track inspection on the Pennsylvania. — Fatigue 
of rails. — A new track spike. — A complicated Crossing renewal. — Ope¬ 
ration of a gravel pit. — The Lawrence snow and ice flanger and baliast 
spreader. — A metallic tape threader. — Convention of bridge and building 
aseociation. 

Nr. 18. Vom 80. Oktober 1914. 

(18:) Train accidents in September. — A new plan of government control 
of Railways. — Locomotive Performance on the Chicago, Great Western. 
— Santa F6 lose and damage committee. — The New Kansas City, Mo., 
Union passenger Station. — Campaign against the extra crew law in 
Missouri. — British and German exports of locomotives. — Interstate 
Commerce Commission. — Railway rates-general prosperity. 

Nr. 1». Vom 6. November 1914. 

The states manlike argument of Mr. Miuuis. — Wkat the Commission 
might do. — The news papers and the Interstate Commerce Commission. — 
The reduction in locomotive Orders. — What the press thinks about the 
rate case. — Mechanical department progress on the Frisco. — The final 
argumenta in the rate advance case. — The Jersey City passenger Station 
improvements. — The Clayton Hill. — Charles Francis A<tlams’ latter to 
the President. 
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Nr. 20* Vom 13. November 1914. 

Construction of the New York connecting Railroad. — Industrial Railways 
case. — The progress of public enlightmen. — The argumenta o! Mr. 
Brandeis and Mr. Browneil. — Froight car surplusee and shortagee. — 
Report on Tipton Ford collision. — Convention of Railway olectrical 
engineers’ Association. — Convention of Railway development Association. 

Nr. 21. Vom 20. November 1914. 

Superheatcrs on small locomotives. — Special charges for special Services 
, at Chicago. — After effects of the war on busincss and Railroads. — Annual 
meeting of Railway fire protection Association. — Forty-ton electric freight- 
yard crane. — Annual report of special committee. — Steam locomotives 
of today. — Eighth Conference of Western Economic Society. — Electric 
arc welding. — Gravity fire door. — Corrugated steel door with fender 
attachment. — American Railway Association. — Excessive live stock 
lo8ses. — Comparisons of rail failures by mills. — New tie trpating plant 
with uniquc features. — A simplified metliod for the location of sidings. 
— Motor care on the Katy. — Rail failures statistics for 1913. — Con- 
structing embankments with suction dredges. — An improved side dumping 
ear. — A discussion of common forms of rail failures. — Ah adjustable 
arc ruler. — A canted rail bracc and tie plate. — Pittsburgh and Lake 
Erie Classification yard lighting. — Conerete lining for steel bunkcrs. — 
Educational work among employees in the maintemance of way depart 
ment. — Boring 100 000 ties by liand with simple apparatus. 

Nr. 22. Vom 27. November 1914. 

What is tho matter with the Railways and regulation? — An unusuai low 
grade development — A comprehensive low grade trunk line development. 
— Pacific type locomotives for the CIinchfield > — The national Association 
of Railway commissioners. — Automatic train stops on the Chicago and 
Eastern Illinois. — Efficient marketing of farm produce. — Strike on the 
St Louis Southwestern. — Performance of Santa F6 balanced compound 
Pacific type locomotive. — Automatic mail exchange System. — Structural 
steel tender truck. — Cole hot blast stove. — Federal accident compensation 
law. 

Railway World. Philadelphia. 

Band 58* Nr. 9. September 1914. 

The plight of the Railroads. — Railway mail pay developments. — Chairman 
Bourne on government ownership. — The destruction of a useful induslry. 
— A morc encouraging outlook. — A unremunerative passenger eerviec. 
The influence of the Panama canal. — Freight rates and European 
war. — The experience of Rnilway offieial in Germany. — Abuse of the 
Parcel post. 

Nr. 10. Oktober 1914. 

The freight rate case. — Contemporary opinion. — The Commissions ad 
vance rate decision as viewed by an English Railway expert — Furtlicr 
discuseion of effect of European war on Railway busineee. — Recording and 
Hassifying Railway accideuts. — Automatic safety devicee on»;the Panama 
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Kaälroad. — Statistical control of Railroad Operation. — Moving the Kan¬ 
sas wheat crop. — Wood frame cars in freight trains of today. 

Rinst» delle Comnitieazioni. 

Jahrgang 7. Heft 8. August 1914. 

Le societa anonime pubbliche nelle improse dei trasporti. — II „deficit“ 
delTesercizio ferroviario di Stato in Francia. 

Heft Ä September 1914. 

I*a scienza del traffico nelle Universitä tedesche. 

Heft 10. Oktober 1914. 

v 

La rete ferroviaria albanese. 

Rivista teenlca delle Ferrovie It&liane. Rom. 

Jahrgang 3. Band 6. Nr. 4. Vom 15. Oktober 1914. 

La trazione elettrioa sulle ferrovie dello stato-linea Lecco—Monza. — 
Apparecchi regislratori per impianti di segnali e per le velocHä dei 
treni. — Rilievi e confronti sul consumo di combustibile per le locomotive 
delle ferrovie italiane dello stato nel settenio 1907—1913. — L’illumina- 
zione ad acetilene dei fanali delle locomotive sulle ferrovie Nord-Milano. 

Nr. 5. Vom 15. November 1914. 

L’impiego di lampade elettriohe semiwatt nelle officine delle ferrovie 
dello stato. 

Riaischaa für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

Jahrgang 7. Nr. 15/16. Vom 22. November 1914. 

Personenverkehr ohne Zugsaufenthalte. — Bedienstetenwohnhäuser der 
Wiener städtischen Straßenbahnen. 

Xchweizerisehe Banzeitnng. Zürich. 

Band 64. Nr. 15 bis 18, 22. Vom 10., 17., 24., 31. Oktober und 28. No¬ 
vember 1914. 

Vom Bau der viergleisigen Eisenbahnbrücke über den Neckar und des 
Rosensteintunnels bei Cannstatt. 

Nr. 21. Vom 21. November 1914. 

Zum Durchschlag des Grenchenbergtunnels. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

Jahrgang 11. Heft 41/42 und 43/44. Vom 10./17. und 24./31. Oktober 1914. 
Der Einfluß der Einbettung auf das Verhalten des Oberbaues. 

Technik and Wirtschaft. Berlin. 

Jahrgang 7. Heft 11 und 12. November und Dezember 1914. 

Der Wettbewerb auf den mitteleuropäischen Verkehrsstraßen. 

Vcrkchrsteehnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

3. Jahrgang. Nr. 4 bis 12. Vom 24. Oktober bis 19. Dezember 1914. 

(4:) Die neue Eisenbahn Clausthal-Zellerfeld—Altenau. — Submissions- 
Wesen und Handwerkernot. — (5:) Eine fünfzigjährige Gedenkfeier der 
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deutschen Straßenbahnen. — (6:) Berechnung der Schadenseraatzpflicht 
einer Straßenbahngeeellsohaft nach dem Reingewinn einer offenen 
Handelsgesellschaft — (7 u. 8:) Die Entwicklung der Stellwerkanlagen. 
— (8:) Das vereinfachte Enteignungsverfahren. — (9:) Laßt die Kriegs¬ 
gefangenen Kraftwagenstraßen bauen. — Die städtische Straßenbahn in 
Amsterdam. — (10:) Das Bauverfahren für die Spreeuntertunnelung der 
AEG. — Schnellbahn (Gesundbrunnen—Neukölln) in Berlin. — (11:) 
Der Lokomotor, eine neue Rangiermaschine. — (12:) Beitrag zum Bau 
von Waschanstalten für Eisenbahnzwecke. 

Weltverkehr und Weltwirtschaft. Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 7/8. Oktober/November 1914. 

Die große chinesische Ost-Weet-Bahn und ihr Hafen. 

Weltwirtschaftliches Archiv. Jena. 

Band 4. Heft 2. Oktober 1914. 

Der Panamakanal in seiner Bedeutung für den Wettbewerb zwischen 
europäischer und amerikanischer Schiffahrt — Die Mosel- und Saar- 
kanalisicrung in ihrer Bedeutung für das westeuropäische Wirtschafts¬ 
leben. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

9. Jahrgang. Nr. 12. Vom 1. Dezember 1914. 

Grundsätze bei der Beurteilung der Arbeitsfähigkeit in Erkrankungs- 
fällen. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

22. Jahrgang. Nr. 10. Oktober 1914. 

Placid Weißenbach. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur und Architekten-Vereins. Wien. 

66. Jahrgang. Nr. 82 u. 83. Vom 7. und 14. August 1911. 

Die Buchenschwolle. 

Nr. 38/39, 40/41, 42/43 u. 44. Vom 18. September, 2., 16. u. 30. Oktober 1914. 
Die geschichtlichen Lokomotiven der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 

Nr. 47/48. Vom 27. November 1914. 

Rationelle Vorgänge der Absteckung bedeutend langer Eisenbalmtnnnels. 

Zeitschrift für Sozialwissenschaft. Leipzig. 

5. Jahrgang. Heft 12. Vom 7. Dezember 1914. 

Primitive und moderne Verkehrsmittel. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

Jahrgang 31. Nr. 32 bis 33. Vom 10. bis 20. November 1914. 

(32:) Schneeschutz bei Gebirgsbahnen. — (33:) Warnungszeichon an 
Straßenbahnanlagen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


251 


Zfitnng des Verein« Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

Jahrgang M. Xr. 82 bis 99. Vom 21. Oktober bis 19. Dezember 1914. 

(82:) Die Verjährung der Ansprüche aus internationalen Frachtverträgen 
und der Krieg. — Elektrisierung der Pariser Vorortstrecken der französi¬ 
schen Staatsbahnen. — Große Eisenbahn- und Kanalpläno für Kristiania. 
— Hochspannungs-Gleichstrombetrieb auf der Arad—Hegyaljaer Bahn. — 
(83:) Durchführung der selbsttätigen Wagenkupplung in Frankreich. — 
Xotstandsarbeiten der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung. — (84:) 
Die Eisenbahnen in Russisch-Polen (Weichselgouvernement). — Ant¬ 
werpen. Ein Zahlenbild. — Die britische Kohlenausfuhr und der Krieg. 
— Finanzlage und Personentarif in der Schweiz. — (85:) Die Versiche¬ 
rungsansprüche der preußisch-hessischen Staatseisenbahnarbeiter und der 
Krieg. — Die Schwellenfrage in Rußland. — Eisenbahnen und Wasserwege 
in China. — (86:) Die Landesverteidigung. Ein Bündnis des Schwertes mit 
den Verkehrswegen und anderen Hilfskräften und Hilfsmitteln für die 
Armee. — Die Entwicklung des Schlesischen Personenbahnhofs in Berlin 
und der Bau des Abstellbahnhofs für Fernzüge bei Rummelsbuorg. — 
(87:) Die Gütertarife der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika und der Krieg. — Die Entwicklung des deutschen Bergbaues 
und seine Industrie. — (88:) § 254 BGB. in Anwendung auf § 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes. — Sparmaßnahmen der schweizerischen Bundes¬ 
bahnen. — (89:) Die Eisenbahnen in Belgien. — Aufruf zur Kriegssamm¬ 
lung der Eisenbahn. — (90:) Seßhaftmachung deutscher Arbeiter im 
Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. — Holz- oder Eisenschwellen? — 
Der Kraftwagenverkehr der englischen Eisenbahnen. — (91:) Vom 

Militärbetrieb auf den belgischen Bahnen. — Die Verjährung aus inter¬ 
nationalen Frachtverträgen und der Krieg. — Staffelung der allgemeinen 
Wagcnladungsklassen A 1 und B des Eisenbahn-Gütertarifs. — (92 u. 93:) 
Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gestaltet werden? — 
(92:) Die Straßenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in ihren 
Beziehungen zur Landwirtschaft. — (93:) Kleingartenbau und Kriegs¬ 
fürsorge. — (94. u. 95:) Die Behandlung des Stückgutes beim 
Versand und Empfang in ihrer Beziehung zur Größenbestimmung 
der Güterschuppen. — (94:) Notstandsarbeiten der preußischen 

Staatseisenbahnverwaltung. — Außerordentliche Tagung des säch¬ 
sischen Landtages. — (95:) Wiederherstellungsarbeiten an der durch 
Sturmflut beschädigten Bahnlinie Barth—Prerow. — Elektrische Voll¬ 
bahnen im Westen der Vereinigten Staaten von Amerika. — (96:) Die 
bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1913. — Der Verkehr mit den 
Balkanländern und der Weltkrieg. — Wie die amerikanischen Bahnen 
den Brennstoffverbrauch einzuschränken suchen. — (97:) Der Hafen von 
Archangelsk und der Krieg. — Aussteigen aus dem stillstehenden Zug. 
Haftpflichtfall nach österreichischem Gesetz. — Kenntlichmachung der 
zu Militär zwecken ausgerüsteten Güterwagen. — Betriebsergebnisse der 
Oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1913. — (98:) Über Rost- und 
Eisenbetonschutzraittel. — Die ungarischen Eisenbahninvestierungen und 
der Krieg. — „Hanomag-Nachrichten“. — Schmalspur- und Drahtseil¬ 
bahnen in Russisch-Asien und Kaukasien. — (99:) Die Gütertarifpolifik 
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der Eisenbahnen im Deutschen Kelch und in der Schweiz. — Vorkehrs¬ 
politische Maßnahmen der preußischen Stnatsbahnverwaltung während 
des Krieges. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

Jahrgang 34. Nr. 85 bis 101. Vom 24. Oktober bis 10. Dezember 1911. 

(85:) Das neue Verwaltungsgebäude der Generaldirektion der köuigL 
wtirttembergischen Staatseisenbahnen in Stuttgart. — Der Querschnitt der 
Untergrundbahnen. — (88:) über die Wiederherstellung der durch 
Sturmflut beschädigten Darßbalm. — (101:) Umbau der Eisenbahnbrileke 
über die Wupper in Elberfeld-Sonnborn. 


Heraufgegeben im Aufträge dca Königlichen Ministerium* der öffentlichen Arbeiten. 
Verleg von Julius Springer, Berlin W — Druck von H. ü. Ucrnuuu, Borliu SW. 
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Personen- und Güterverkehr. 

Selbstkosten und Ertrag. 

Von Dr. ing. Kurt Tecklenburg, Regierungsbaumeister, 
Vorstand dos Kgl. Eisenbahn-Betriebsamts I in Frankfurt (Main). 


(Mit 4 bildlichen Darstellungen.) 


Die Trennung der Selbstkosten nach den beiden Hauptverkehrsarten. 
P-rsonen- und Güterverkehr, ist eine unmögliche Aufgabe. Die Schwierig¬ 
keiten. die ihrer Lösung entgegenstehen, liegen vor allem darin, daß ein 
großer Teil der Ausgaben beiden Verkehrsarten gemeinsam ist, so daß eine 
Verteilung nach den beiden Dienstzweigen nur auf Grund von Annahmen, 
also stets nur näherungsweise vorgenommen werden kann. Die bei der 
Elsenbahnverwaltung gebräuchliche Buchführung sieht deshalb, von weni¬ 
gen Titeln abgesehen, eine getrennte Aufschreibung nicht vor, sondern stellt 
die Ausgaben ohne Trennung für die beiden Verkehrszweige nur gattungs- 
weise zusammen. 

Wenn trotzdem wiederholt der Versuch unternommen worden ist. 
••me Lösung für diese Aufgabe zu finden, so ist dies ein Beweis dafür, 
»flehe große Bedeutung einer richtigen Beurteilung der Selbstkosten beider 
Verkehrsarten beizumessen ist. Den größten Anspruch, wahrscheinliche 
Annäherungswerte der Selbstkosten beider Verkehrsarten zu liefern, dürfen 
den bisher angewandten Ermittlungsmethoden diejenigen machen, die 
durch genaue, bis ins einzelne gehende Rechnungen eine Feststellung der 
Rosten anstreben. Als Versuche, die sich auf dieser Grundlage aufbauen, 
wrol besonders die Untersuchungen der Würltembergischen und der Sächsi- 
'iVn .Staatsbahnen zu nennen 1 ). 

*) Von Herrn Wirkl. Geheimen Rat v. d. Leyen wurde Verfasser freund- 
lohst darauf hingewie^tn daß neuerdings die Interstate Commerce Com¬ 
mission in Washington sich wieder ernstlich mit der Frage der Trennung der 
Kosten des Personen- und Güterverkehrs beschäftigt und bereits nngeordnet hat. 
bj für das nächste Jahr die Bahnen in ihren statistischen Berichten Angaben 
machen sollen, die eine zweckmäßige Trennung der Kosten ermöglichen. Das in 
Aussicht gestellte Material hierüber liegt z. Zt, leider noch nicht vor, so daß 
äno Berücksichtigung in der vorliegenden Arbeit nicht möglich war. Sollten 
kie Anregungen der Interstate Commerce Commission für die Beurteilung der 
Selbstkostcnfrage von Wert sein, so würde später hierauf zurückzukommen sein. 

Arclm fiir Kisenbahiiwes^n. Wi.‘>. 17 
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Es ist aber selbstverständlich, daß, je genauer und eingehender das 
Rechnungsverfahren sein soll, desto mehr Schätzungen und Annahmen ein- 
geführt werden müssen, und daß mit der Unmöglichkeit, die unbedingte 
Richtigkeit dieser Schätzungen und Annahmen zu beweisen, auch die Punkte 
zahlreicher werden, die anfechtbar bleiben, so daß trotz der versuchten 
größten Genauigkeit die ganze Rechnung doch immer unzuverlässig bleibt 
Als größter Nachteil aber haftet diesen Untersuchungen die Unmöglichkeit 
an, in schnellem Überblick ein Urteil zu gewinnen über den E infl uß der 
einzelnen Annahmen oder Schätzungen auf das Gesamtergebnis: erscheint 
die Richtigkeit einer der zahlreichen, in die Rechnung eingeführten An¬ 
nahmen zweifelhaft, so fällt damit der Wert der ganzen Untersuchung. 

Es soll deshalb der Versuch, auf Grund bis ins einzelne gehender Be¬ 
rechnung eine scharfe Trennung der Selbstkosten vorzunehmen, nicht wieder 
aufgenommen werden. In Nachstehendem wird nur versucht werden, 
Grenzen festzustellen, in denen sich das gegenseitige Verhältnis der 
Selbstkosten von Personen- und Güterverkehr mit einiger Wahrschein¬ 
lichkeit bewegen wird, und hierbei soll nicht so sehr der absoluten Größe 
dieses Verhältnisses Bedeutung beigelegt werden, als seiner Entwicke¬ 
lung im Laufe der Jahre. Aus dem Bild, das die Vergangenheit bietet, 
sollen Schlüsse für die voraussichtliche Gestaltung gezogen, und die sich 
hieraus ergebenden Folgerungen betrachtet werden. 


1. Die wirtschaftlichen Ergebnisse des Verkehrs. 

Die Betrachtung soll sich aufbauen auf den Gestehungskosten für 
ein Wagenachskilometer, ln der bildlichen Darstellung Taiel 1 (S. 255) 
und Tabelle 1 (S. 281) sind diese Kosten für ein Wagenachskilometer 
zusammengestellt, und zwar für Preußen vom Jahre 1895 an, von 
welchem Jahre ab die Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen diese Zahl für die preußisch-hessische Eisenbahngemeinschaft als 
eine Durchschnittszahl angibt. Den preußischen Ergebnissen sind je¬ 
doch die der anderen großen deutschen Staatsbahnverwaltungen, von 
Baden, Bayern, Sachsen und Württemberg, an die Seite gestellt und zwar 
vom Jahre 1882 an, um bei der Betrachtung der Höhe der Kosten und 
ihrer Schwankungen die Schlüsse auf Ursache und Wirkung mit umso 
größerer Berechtigung ziehen zu können Denn Erscheinungen, die sich 
bei allen 5 Verwaltungen in gleicher oder ähnlicher Weise einstellen, 
müssen die bei Beurteilung eines der Systeme zu ziehenden Schlüsse 
bestätigen und bei den unter annähernd gleichen Voraussetzungen arbei¬ 
tenden Verwaltungen die gleichen Ursachen und gleichen Wirkungen 
um so deutlicher zur Anschauung bringen. 
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Zwei Erscheinungen sind es, die bei der Betrachtung der Entwick¬ 
lungslinien für sämtliche 5 Verwaltungen gleichmäßig ins Auge fallen. 
1. Die Kosten zeigen eine dauernde Steigerung. 

Tafel 1. 


Ausgaben für 1 Wagenachskilometer 
in Pfennigen. 

- Preußen. 

-Baden. 

- Bayern. 

-Sachseu. 

Württemberg. 



2. Innerhalb dieser Tendenz zur Steigerung zeigen sich periodische 
Schwankungen. 

Die Höchstwerte der Kosten für das Wagenachskilometer einer Ent- 
vicklungsperiode, die von Höchstwert zu Höchstwert genommen sein soll. 

17* 
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übersteigen fast durchweg die Höchstwerte der vorhergegangenen Periode 
und ebenso erreichen die Tiefstwerte durchweg nicht mehr die Tiefst¬ 
werte der früheren Periode. So zeigt Preußen Tiefstwerte in den Jahren 
1896 mit 5,37, 1903 mit 6 , 2 , 1909 mit 7,i; Baden hatte seine Tiefpunkte in 
den Jahren 1888 mit 5,77, 1893 mit 6,13, 1904 mit 7,3 und 1909 mit 7,st; 

Bayern 1887 mit 5,n, 1896 mit 5,72, 1905 mit 6 , 8 . 

Und ebenso steht es mit den Höchstwerten: sie liegen für Preußen 
in den Jahren 1901 mit 6 , 4 , 1908 mit 7 , 4 , für Baden 1886 mit 6 , 27 , 1891 
mit 7,17, 1901 mit 8,5 und 1908 mit 8,7 und für Bayern mit 5,36 im Jahre 

1885, mit 6,11 in 1892, 7,3 in 1901 und mit 7,5 in 1909. Die gleichen Er¬ 

scheinungen zeigen auch die beiden anderen Verwaltungen Sachsen und 
Württemberg. 

Die Gründe für diese allgemeine Tendenz zur Steigerung der Kosten 
für das Wagenachskilometer liegen in der Preissteigerung, die sich auf 
allen Gebieten im Laufe der Jahre bemerkbar macht. Die Aufwendungen 
für die Betriebsmaterialien, die Kosten für die Unterhaltung und Ergän¬ 
zung des Oberbaues, der Betriebsmittel und der baulichen Anlagen neh¬ 
men dauernd zu, und ganz besonders sind es die Ausgaben für das Per¬ 
sonal, die Vermehrung der Zahl der Angestellten, die der allgemeinen 
Preissteigerung anzupassende Entlohnung und die dauernd steigenden 
Anforderungen an die soziale Fürsorge, die eine ständig wachsende Be¬ 
lastung für die Verwaltung bedeuten. 

Wie die Entwicklungslinien der Gestehungskosten für das Wagen¬ 
achskilometer zeigen, ist nun die Steigerung keine stetige, sondern sie 
zeigt in ganz bestimmten Perioden Schwankungen. Das zeitliche Zu¬ 
sammenfallen dieser Perioden bei sämtlichen Verwaltungen, wobei ge¬ 
ringe Abweichungen in einzelnen Jahren das Gesamtbild nicht beein¬ 
trächtigen, läßt eine gemeinsame Ursache dieser Schwankungsperioden 
erkennen und diese gemeinsame Ursache ist zu suchen in den Schwan¬ 
kungen der allgemeinen Wirtschaftskonjunktur. Wie diese einen Still¬ 
stand oder einen selbst auf kurze Zeit nur bestehenden Gleichstand nicht 
kennt, so ist auch die Eisenbahnverwaltung, die aufs engste verbunden 
ist mit dem Wohlergehen von Handel und Gewerbe, in all ihren Wirt¬ 
schaftsfaktoren unterworfen den Schwankungen der Wirtschaftskon¬ 
junktur. Nicht nur die Einnahmen, die geradezu als Gradmesser für den 
Stand der Wirtschaftskonjunktur dienen, zeigen diese Abhängigkeit, son¬ 
dern auch die Ausgaben, und dies muß sich bemerkbar machen in den 
Gesamtsummen und auch in den Zahlen für die Einheit, also den Kosten 
für das Achskilometer. 

Wie dieser Einfluß der Wirtschaftskonjunktur auf alle das Wirl- 
schnftsergebnis der Eisenbahnen bildenden Faktoren sich geltend macht. 
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ist in einem früheren, in dieser Zeitschrift veröffentlichten Aufsatz *) ei«.- r 
gehend behandelt worden; soweit diese Betrachtungen sich mit den Ge* 
stehungskosten für das Wagenachskilometer befassen, mögen sie hier 
nochmals kurz angeführt werden. 

Das Auf und Ab der Selbstkosten für das Achskilometer folgt dem 
Bewegungsbild der Wirtschaftskonjunktur, aber nicht genau zeitlichst^ 
sammenfaUend mit dieser, sondern mehr oder weniger verschoben. Denn; 
nicht nur der äußere Einfluß der Konjunktur, sondern auch innere Mo¬ 
mente der Verwaltung beeinflussen die Gestaltung der Ausgaben: bei 
dem meist schroff eintretenden Rückgang des Wirtschaftslebens, einer- 
Krisis, können die Ausgaben nicht dem Einnahmeausfall unmittelbar an¬ 
gepaßt werden, und die Beschränkung der Ausgaben kann im allgemeinen 
nicht soweit getrieben werden, daß sie das gleiche Verhältnis wie der 
Ginnahmerückgang erreicht. Ein Teil der Ausgaben ist, wie das Preis¬ 
gesetz des Verkehrs dies in sich schließt, feststehend und von der Größe 
des Verkehrs garnicht oder so gut wie nicht abhängig, und auch die 
meisten übrigen Gruppen der Ausgaben, bei denen die Möglichkeit der 
Anpassung an die Einnahmeänderung vorliegt, sind nicht derart wand- 
longsfähig, daß sie unmittelbar dem jeweiligen Stand der Einnahmen 
entsprechend festgesetzt werden können. Für die Kosten der Leistungs¬ 
fähigkeit ist hiermit das Bewegungsgesetz gegeben: sie müssen nach dem 
Eintritt einer wirtschaftlichen Krisis weiter ansteigen, und erst die inj 
ihren Wirkungen nachfolgenden Sparsamkeitsbestrebungen können sie 
verringern: der Zeitpunkt, zu dem diese Verringerung sich geltend macht, 
wird, abgesehen von dem Maß der Depression des Geschäftslebens, da¬ 
von abbängen, inwieweit es der Verwaltung gelingt, die Einschränkung 
der Ausgaben durchzuführen. 

Nach der Krisis des Jahres 1890 bildet das Jahr 1891 den Höhe¬ 
punkt für die Kosten des Wagenachskilometers für Baden mit 7,67 und 
für Württemberg mit 6,72 «3, für Bayern ist es das Jahr 1892 mit 6,n 4, 
für Sachsen mit 6,so 4, der jähe Rückgang des Jahres 1900 läßt allent¬ 
halben im Jahre 1901 die Kosten für die Einheit auf einen Höchststand 
gelangen, in Preußen wird dieser Höchststand erreicht mit 6 , 4 , in Baden 
mit 8 , 5 , in Bayern mit 7 , 3 , in Württemberg mit 7 , 7 , in Sachsen mit 9,4 4 . 
Die folgenden Jahre bringen als Folge der Ausgabebeschränkung die 
Verringerung der Einheitskosten, und diese setzt sich, dem Preisgesetz 
folgend, fort in den Jahren des sich wieder belebenden Geschäftsver¬ 
kehrs. Die Kosten für ein "Wagenachskilometer fallen in der Wirtschafts- 

’) Kurt Tecklenburg. Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine 
Abhängigkeit von der Wirtschaftskonjunktur. Archiv für Eisenbahnwesen 1911 
S. H73 ff. und 1381 ff. 
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welle zwischen 1890 und 1900 in Preußen auf 5 , 37 , in Baden auf 6.17, in 
Sachsen auf 5,76, und zwischen 1900 und 1907 in Preußen auf 6 a in 
Baden auf 7 , 3 , in Bayern auf 8 , 8 , in Sachsen auf 8 ,o und in Württem¬ 
berg auf 7,3 4. 

Diese günstige Bewegung, das Sinken der Gestehungskosten, be¬ 
schränkt sich jedoch auf die Jahre zu Anfang günstiger Wirtschaftsver- 
hältnisse. Die umgekehrte Bewegungsrichtung bewirken die Jahre der 
in voller Blüte stehenden Hochkonjunktur, die zwar die gewaltigen Ver¬ 
kehrs- und Einnahmesteigerungen bringen, aber gleichzeitig mit diesen 
ganz außerordentliche Steigerungen der Ausgaben. Das im Gefolge der 
Hochkonjunktur auftretende Anziehen der Preise für fast alle Materialien, 
die Steigerung der Lohnsätze usw. läßt die Ausgaben in die Höhe 
schnellen, und wir finden deshalb in den Gestehungskosten für die 
Leistungseinheiten eine stark hervortretende Aufwärtsbewegung. Die 
Kosten für das Wagenachskilometer steigen in Preußen von 1897 bis 
1900 von 5,49 auf 6 , 3 , in Baden von 6,22 auf 8 , 6 , in Bayern von 5 , 7 « auf 
7,0, in Sachsen von 5,76 auf 8 , 9 , in Württemberg von 7,09 auf 7 , 7 , die 
weitere Steigerung bringt dann, wie oben erwähnt, die Krisis mit dem 
Rückgang der Einnahmen. 

Dieselbe Erscheinung, das starke Ansteigen in der Hochkonjunktur, 
zeigt sich in den beiden anderen aufsteigenden Wellen des Wirtschafts¬ 
lebens, in den achtziger Jahren und im ersten Jahrzehnt dieses Jahr¬ 
hunderts. 

Zusammenfassend kann für jede Tendenz der Gestaltung der Kosten 
für das Wagenachskilometer folgendes festgestellt werden: 

1 . Die Kosten für das Wagenachskilometer zeigen die Tendenz, 
sich zu vergrößern. 

2 . Innerhalb dieser allgemeinen Steigerungstendenz unterliegen 
diese Kosten für die Leistungseinheit Schwankungen, die im 
Zusammenhang stehen mit der Wirtschaftskonjuhktur. 

Ein Rückschlag des geschäftlichen Lebens läßt die zunächst 
schon auf hohem Stand stehenden Kosten weiterhin ansteigen. In 
der dem Rückschlag folgenden Zeit tritt eine Besserung ein, zu¬ 
nächst als Folge der Möglichkeit, den Betrieb und seine Ausgaben 
den Anforderungen des Verkehrs wieder besser anzupassen, und 
weiterhin als Folge des allmählich wieder anziehenden Geschäfts- 
lebens. Die Zeit der Hochkonjunktur mit der sie begleitenden 
Steigerung der Preise für alle Erzeugnisse wandelt diese günstigere 
Gestaltung zum Gegenteil: die Selbstkosten wachsen trotz des 
stark zunehmenden Verkehrs, und die ungünstige Bewegung findet 
ihren Abschluß und Höhepunkt durch die eintretende Krisis und 
in der dieser folgenden Zeit 
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. 2. Trennung in Personen- and Güterverkehr. 

Die vorstehenden Ausführungen haben sich befaßt mit den durch¬ 
schnittlichen Gestehungskosten für ein Wagenachskilometer aller Art, 
also ohne Rücksicht auf die Leistungen im Personen- und Güterverkehr. 
So wertvoll auch eine genaue Trennung der Rosten beider Verkehrs¬ 
arten wäre, die Durchführung dieser Aufgabe scheitert, wie bereits oben 
gesagt, an der Unmöglichkeit. Es sollen in nachstehenden Untersuchungen 
deshalb lediglich Werte aufgesucht werden, die mit einer gewissen 
Wahrscheinlichkeit als Grenzen, der Wirklichkeitswerte anzusprechen 
sind; legt man dann der Betrachtung die wahrscheinlich ungünstigsten 
Grenzwerte zugrunde, so kann man mit ziemlicher Sicherheit damit 
rechnen, die Schlußfolgerungen auf wahrscheinlich richtiger Grundlage 
äafgebaut zu haben. 

Da also keineswegs eine genaue scharfe Trennung der Kosten für 
die beiden Verkehrsarten beabsichtigt ist, so muß es auch als erlaubt 
gelten, einen möglichst einfachen Ausdruck zu suchen und anzuwen¬ 
den, um die wahrscheinlichen Grenzwerte zu bestimmen. Dieser ein¬ 
fachste Ausdruck soll gewählt werden in einer Verhältniszahl, die an¬ 
gibt, um wieviel höher die Kosten des Personenverkehrs anzusetzen sind, 
als die des Güterverkehrs. 

Bezeichnet 

a: die Summe aller gefahrenen Personenwagen-Achskilometer, denen 
zur Vereinfachung auch die Postwagen-Achskilometer zuge¬ 
schlagen werden sollen, 

b: die Summe aller gefahrenen Güterwagen-Achskilometer, 
c: die durchschnittlichen Gestehungskosten für ein Wagenachs¬ 
kilometer aller Art, 
so ergibt sich die einfache Beziehung: 

a. x + b. y = c (a + b), 

«"bei x die wahrscheinlichen Gestehungskosten für ein Personenwagen- 
Achskilometer 

und y die wahrscheinlichen Gestehungskosten für ein Güterwagen-Achs¬ 
kilometer bedeuten. 

Die Werte a, b und c können der Statistik (in nachfolgenden Unter¬ 
suchungen der Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen) 
entnommen werden, für x und y soll, um die Gleichung bestimmbar zu 
uuchen, ihre Verhältniszahl, also x: y als gegeben angenommen werden, 
und zwar sollen, wie oben ausgeführt, verschiedene Werte eingeführt 
werden, die als die wahrscheinlichen Grenzwerte angesehen werden 
dürfen. 
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Es steht zunächst außer Zweifel, daß die Kosten für das Achskilo¬ 
meter im Personenverkehr größer sein müssen, als die des Güterverkehrs: 
die Unterhaltungskosten für einen beträchtlichen Teil der Baulichkeiten 
und gerade für die oft mit erheblichen Kosten auf geführten Repräsen¬ 
tationsbauten, die aus der größeren Geschwindigkeit folgende größere 
Abnutzung und kostspieligere Unterhaltung des Oberbaues, die erheblich 
teureren Instandsetzungskosten der Betriebsmittel, der erhöhte Verbrauch 
an Betriebsmaterialien als Folge des nicht wirtschaftlichen, schnellen 
Fahrens, der Zwang, den Fahrplan ohne Rücksicht auf die Verkehrs- 
größe auch in verkehrsschwachen Zeiten nahezu unverkürzt durchzu¬ 
führen, das erhöhte Risiko, das mit der Personenbeförderung verbündet« 
ist, und daraus entspringende Haftpflicht- und Entschädigungsansprüche 
usf. bringen größere Aufwendungen für den Personenverkehr mit 
sich und steigern damit die Kosten für die Leistungseinheit, das Per 
sonenwagen-Achskilometer. 

Daß die Kosten für ein Personenwagen-Achskilometer höhere sind, 
als für ein Güterwagen-Achskilometer, ist als zweifellos anzunehmen: tun 
wieviel sie höher sind, muß durch eine Annahme, die selbstverständlich 
ihre Stütze in den Ergebnissen der Statistik finden muß, eingeführt wer¬ 
den. Als untere Grenze dieses Verhältnisses soll der Wert 1,2 :1, als 
obere der Wert 1,5 :1 genommen werden. Wie aus der Berechnung der 
Anlage 1 (S. 278) bei der in einzelnen Jahren die Kosten für ein Durch 
schnittswagen-Achskilometer schätzungsweise geteilt sind in solche, die 
sich auf Personenwagen und solche, die sich auf Güterwagen beziehen, er¬ 
sichtlich ist, sind diese Werte als mögliche und wahrscheinliche anzusprechcn. 
Als untere Grenze stellt dieser Wert den für den Personenverkehr gün¬ 
stigsten, für den Güterverkehr ungünstigsten Fall dar; wird 
das Verhältnis größer, also etwa 1,5 :1 gewählt, so verschiebt sich das 
Verhältnis zuungunsten des Personen- und zugunsten des Güterverkehrs. 

Wird in der vorstehend abgeleiteten Formel 
a.x + b.y=(a + b).c 

das Verhältnis x : y als gleichbleibend bestimmt zu 1,2 :1 eingesetzt, so 
ist die Formel eindeutig bestimmbar und es können nun an der Hand 
der der Statistik entnommenen Zahlen a, b und c die Größen x und v er¬ 
mittelt werden. 

Beispielsweise wurden im Jahre 1906 im ganzen von Personen¬ 
wagen gefahren, einschl. Post- und Gepäckwagen: 5,8 Milliarden Adw 1 
kilometer, an Güterwagen 11,9 Milliarden Achskilometer. Der Durch¬ 
schnittssatz für ein Wagenachskilometer aller Art stellt sich auf 6.r, A. 
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Hieraus ergibt sieh der Gestehungspreis für ein Güterwagenachs¬ 
kilometer zu 


(a + b) c (5.«+11,0) 6,5 
y ” 1,2 a+b“ 1,2 5,8+11,9 
und für ein Personenwagen-Achskilometer zu 

x = 1,5. y = 6,10.1,5 = 7,32 


= 6,io 4 


4 . 


In gleicher Weise wurden für die letzten 25 Jahre sämtliche Werte 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen ermittelt: das Ergebnis ist 
in Tabelle 2 (S. 282) zusammengestellt und in der bildlichen Darstellung 
Tafel 2 (S. 263) aufgetragen. 

Ebenso sind auch für den als oberen Grenzwert genommenen Wert 
\ : y = 1,5 :1 die sämtlichen Jahreswerte ermittelt und zusammengestellt. 


Für das Jahr 1906 erhält man: 


v 1 = v - 


(a + b)^ = _(5,M 1 n,9)_6,5_ = xl 

1,5 a + b 1,5 5,9+11,« 


1,5* y 1 = 8,4 4V 


Die bereits erwähnten Untersuchungen der württembergischen Staats¬ 
bahnen kommen zu höheren Werten: für das Jahr 1899, das den Unter¬ 
suchungen zugrunde gelegt ist, werden die Betriebskosten für ein Wagen¬ 
achskilometer berechnet zu 

11,5 -S bei Schnellzügen, 

8,04 -ö bei Personenzügen, 

4,55 +3 bei Güterzügen, 

und als Durchschnittswert für Schnell- und Personenzüge werden die 
Kosten für ein Wagenachskilometer mit 8,84 4 angegeben. 

Bildet man hiernach die Verhältniszahlen x:y, so ergibt sich: 
x 1 : y = 2 , 75 : 1 für Schnellzüge, 
x-: y = 1,77: 1 für Personenzüge 

und x :y = 1 , 94:1 für den Durchschnittswert der Personen- und 
Schnellzüge. 

Noch höhere Werte ergeben die Untersuchungen für die sächsischen 
Staatsbahnen, die auf das Jahr 1901 gegründet sind. Die Betriebskosten 
für ein Wagenachskilometer werden dort berechnet zu: 

13,3 S für Schnellzüge, 

11,2 -6 für Personenzüge, 

5,20 *3 für Güterzüge. 

Hieraus würden sich die Verhältniszahlen ergeben: 

x 1 : y = 2, 53:1 für Schnellzüge, 
x 2 : y = 2,32:1 für Personenzüge, 
also als mittlerer Durchschnittswert etwa 

x: y = 2 . 4 : 1. 
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Eine genaue rechnerische Ermittlung der Werte x:y ist selbstver¬ 
ständlich unmöglich, denn dies ist ja gleichbedeutend mit dem Versuch, die 
Selbstkosten der beiden Verkehrszweige durch bis ins einzelne gehende 
Berechnungen festzustellen. Die Werte für das Verhältnis x zu y bleiben An¬ 
nahmen, und, wie bei jeder Annahme, ist es auch hier unbenommen, ihre 
Richtigkeit anzuzweifeln. Für die Schlüsse, die in Nachstehendem 
gezogen werden sollen, ist dieser Zweifel jedoch von keiner die Be¬ 
weisführung erschütternden Bedeutung: erscheint der untere Grenzwert 
1,2 als zu hoch, neigt man also der Ansicht zu, daß Personenverkehr 
und Güterverkehr in ihren Gestehungskosten weniger voneinander ab¬ 
weichen, so werden die Folgerungen für den Personenverkehr abge¬ 
schwächt und die für den Güterverkehr sind etwas weniger günstig zu 
beurteilen. Erscheint dagegen der obere Grenzwert 1,5 noch nicht als 
ausreichend, so bedeutet das, daß die für den Personenverkehr zu ziehen¬ 
den Schlüsse in noch stärkerem Maße eintreten und noch schärfer be¬ 
urteilt werden müssen, während der Güterverkehr mit günstigeren Ver¬ 
hältnissen zu rechnen berechtigt ist. 

Zur Beurteilung der ermittelten wahrscheinlichen Grenzwerte ist 
es von besonderem Interesse, diesen einen Fall gegenüberzustellen, 
in dem für ein beschränktes Verkehrsgebiet die Kosten der einen 
Verkehrsart, nämlich des Personenverkehrs, genau angegeben werden. 
In der Denkschrift, in der die von der Kommission des Preußi¬ 
schen Abgeordnetenhauses gestellten Fragen in bezug auf die Ein¬ 
richtung elektrischer Zugbeförderung auf der Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortbahn beantwortet worden sind, werden die auf diesem ab¬ 
geschlossenen Verkehrsgebiet genau ermittelten Zahlen angegeben. 
Bildet man aus diesen Angaben die Kosten für ein Personenwagen-Achs¬ 
kilometer, so erhält man den Gestehungspreis für diese Leistungsein¬ 
heit zu 8,19 -3. 

Sie setzt sich im einzelnen zusammen aus: 

1. persönlichen Kosten. 1,26 + l,is = 2,44 

2. Zugbeförderung.1,3» 

3. Unterhaltung der Strecke: 1,28, der Lokomotiven: 

0,83, und Wagen: 0,oo.2,n 

4. sonstigen Ausgaben der Zugbeförderung und Ab¬ 
schreibung . 0,36 

5. sonstigen Ausgaben . 1,90 

Zusammen 8,i» 
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Tafel 2. 


Selbstkosten für 1 Wagenachskilometer 
in Pfennigen. 

-Personenwagenachskm. Verhältnis x: y = 1,5:1. 

- Personenwagenachskm. Verhältnis x: y = 1 , 2 :1. 

1 Dnrchschnittswagenachskm aller Art. 

-Güterwagenachskm. Verhältnis x:y = 1 , 2 : 1 . 

-Güterwagenachskm. Verhältnis x: y — 1,5:1. 
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3. Personenverkehr. 

Die Gestehungskosten für das Personenwagen-Achskilometer in beiden 
Grenzwerten sind in Tabelle 3 (S. 282) und in der bildlichen Darstellung 
Tafel 3 (S. 265) zusammengestellt; sie zeigen selbstverständlich dasselbe 
charakteristische Bild, wie die der Statistik entnommenen Selbst¬ 
kosten für ein Durchschnittswagen-Aachskilometer; also das wesentliche 
Merkmal ist die dauernd vorliegende Tendenz zum Steigen, und 
innerhalb dieser allgemeinen Tendenz die Schwankungen als Folge 
des Einflusses der wechselnden Wirtschaftskonjunktur. Ursache und 
Wirkung sind die gleichen, wie die bei der Betrachtung tDr 
Schwankungen des Durchschnittsachskilometers eingehend erörterten: 
wir brauchen sie daher hier nicht zu wiederholen. Es sei nur darauf hin- 
gewiesen, daß die Konjunkturrückschläge die Gestehungskosten zu Höhe¬ 
punkten steigern *im Jahre 1901 zu 7,20 und 8,30 und im Jahre 1908 zu 
8,29 und 9,45 «4. Die zwischen den Höhepunkten liegenden Wellen zeigen 
das charakteristische Fallen und Wiederanschwellen der Gestehungs¬ 
kosten. 

Versucht man nun auf Grund dieser als wahrscheinlich anzuneh- 
raenden Kostengrenzen für das Personenwagen-Achskilometer einen 
Überblick zu gewinnen über die Kosten und den Ertrag des Personenver¬ 
kehrs selbst, so stellt die Statistik als Hilfsmittel die Zahl der gefahrenen 
Personenkilometer und der durchschnittlichen Besetzung jeder beförder¬ 
ten Personenwagenachse zur Verfügung. Es können also hieraus die 
Selbstkosten für ein geleistetes Personenkilometer und, da die Statistik 
auch den Durchschnittserlös für ein Personenkilometer angibt, auch der 
Gewinn für ein Personenkilometer ermittelt werden. 

Diese Werte sind, wieder für beide Grenzen, in Tabelle 2 und 3 (S. 2*2) 
und in der bildlichen Darstellung Tafel 3 (S. 265) zusammengestellt worden. 

Die Linienzüge zeigen, was zunächst die Selbstkosten für das Per¬ 
sonenkilometer anbelangt, naturgemäß wieder ein starkes Steigen; aber 
sie sind nicht in dem Maß überwiegend abhängig von der Wirtschafts¬ 
konjunktur, wie es bei den Durchschnittskosten für das Wagenachskilo¬ 
meter der Fall war und sein mußte. Denn hier spielen die Maßnahmen 
der Verwaltung eine mehr ins Gewicht fallende Rolle, die in der An¬ 
zahl der gefahrenen Züge und Achskilometer mehr oder weniger spar¬ 
sam umzugehen in der Lage ist. 

In der Zeit der Hochkonjunktur vor 1900 sehen wir ein Fallen der 
Selbstkosten für das Personenkilometer, zweifellos verursacht durch 
Maßhalten in der Zahl der gefahrenen Achskilometer, die den Verkehrs¬ 
aufschwung dieser Jahre günstig auszunutzen verstand. Anders in den 
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Jahren vor 1908: hier zeigt sich ein scharfes Wachsen der Selbstkosten, 
wohl ohne Zweifel verursacht durch eine allzu große Vermehrung der 
Zöge und gefahrenen Achskilometer, die dem Verkehrsaufschwung vor¬ 
aneilte. 

Tafel H. 


Personenverkehr. 

■Verhältnis x:y = 1 , 2 : 1 . 
• Verhältnis x : y = 1 , 5 :1. 



lass 1300 1905 W9 


ln der Tat sind die gefahrenen Personenwagen-Achskilometer in den 
Jahren 1895 bis 1899 gestiegen von 1,9 auf 2,i im Jahre 1896, weiter 
anf 2,4 in 1897, auf 2,57 in 1898 und auf 2,oi Milliarden im Jahre 1899. 
Dagegen seit dem Jahre 1904: von 3,r. auf 3,9 im Jahre 1905, und 
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weiter auf 4,4 in 1906, auf 4,8 in 1907 und auf 4,9 Milliarden im Jahre 
1908; also eine viel raschere Vermehrung, als in dem früheren 
Zeitraum. Dies muß sich auch zeigen in der durchschnittlichen Be¬ 
setzung einer Personenwagenachse: in den Jahren vor 1900 wächst in der 
Zeit der Hochkonjunktur die durchschnittliche Besetzung von 4,ao des 
Jahres 1897 bis auf 5 ,20 des Jahres 1900; in den Jahren vor 1900 da¬ 
gegen wird der Rückgang, der sich nach 1901 angebahnt hat, nur ganz 
unwesentlich aufgehalten in den Jahren 1908 und 1909. 

Diese Verhältnisse müssen ihren Rückschlag finden in dem Ertrag 
des Personenverkehrs: zu der Steigerung der Selbstkosten tritt aber hier 
noch ein sehr wesentliches neues Moment hinzu: der dauernde Rück¬ 
gang des durchschnittlichen Erlöses für ein Personenachskilometer. 

Aus Tabelle 3 (S. 282) und der bildlichen Darstellung Tafel 3 
(S. 265) ist diese rückgängige Bewegung des durchschnittlichen Er¬ 
löses für ein Personenkilometer zu ersehen: der Satz ist gefallen 
von 2,81 des Jahres 1895 auf 2,32 4 im Jahre 1909. Zum Teil 
mögen hier Tarifermäßigungen mitwirken, seien es direkte, wie 
Ausdehnung der Arbeiterkarten, Sonderkarten, Ermäßigungen für 
Schüler- und Gesellschaftsfahrten, oder indirekte, wie z. B. die bessere 
Ausstattung der Wagen, Ausrüstung der IV. Klasse mit Sitzgelegenheit, 
Einrichtung von Frauen- und Nichtraucherabteilen in diesen, die ver¬ 
mehrte Einstellung von Wagen III. Klasse in Schnellzüge u. a.; in der 
Hauptsache ist es aber der unaufhaltsame Drang der Mehrzahl der Rei¬ 
senden, möglichst billig ihr Ziel zu erreichen, der eine ständig wachsende 
Zahl von Reisenden den niederen Wagenklassen zuführt. Diese Ab¬ 
wanderung nach unten, begünstigt durch das Schwinden sozialer Vor¬ 
urteile, ist es in erster Linie, die den Durchschnittserlös dauernd hin¬ 
unterdrückt. 

Und aus dem Zusammenwirken dieser in der ungünstigen Richtung 
sich verstärkenden Bewegung, der Steigerung der Selbstkosten und dem 
Sinken des Erlöses, ergibt sich die Bewegungsrichtung für den Ertrag aus dem 
Personenverkehr: er zeigt, wie aus der bildlichen Darstellung Tafel 3 (S. 265) 
ersichtlich, eine erschreckend schnelle Neigung zur Verschlechterung. Der 
Reinüberschuß für das Personenachskilometer, der im Jahre 1895 noch 1,56 
und 1,34 4 betrug, sinkt, abgesehen von den kleinen Erholungen namentlich 
vor 1900, bis auf 0 ,bi und O 25 4 im Jahre 1908. Für die imgünstigere 
Annahme bedeutet dies einen Betriebskoeffizienten für den Personenver¬ 
kehr von 89 %, das heißt also, daß nahezu 90 % der Betriebseinnahmen 
aus dem Personenverkehr auf gezehrt werden durch die Betriebsaus¬ 
gaben und daß nur ein Überschuß von etwa 10 % der Einnahmen ver¬ 
bleibt, ein Betrag, der ohne Zweifel nur eine ganz geringfügige Ver- 
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zinsung des für die Einrichtungen des Personenverkehrs aufgewendeten 
Anlagekapitals darstellt. 

Dieses Sinken des durchschnittlichen Überschusses ist so stark, 
daß auch die Zunahme der Leistungen nicht mehr den Ausgleich bieten 
kann: im Jahre 1895 brachten die geleisteten 9!4 Milliarden Personen¬ 
achskilometer bei 1,34 4 Uberschuß noch einen Gesamtüberschuß von 
rd. 127 Millionen Mark; im Jahre 1908 dagegen die geleisteten 22 Mil¬ 
liarden Personenachskilometer bei 0,25 ■$ Überschuß nur noch die Ge¬ 
samtsumme von 55 Millionen Mark Reinertrag. 

Nun sei nochmals darauf hingewiesen, daß das Verhältnis zwischen 
den Selbstkosten des Personen- und Güterverkehrs kein unabänderliches 
sein kann, und wahrscheinlich im Laufe der Jahre sich der unteren 
Grenze (1,2:1) mehr nähern wird, als der oberen, so daß die Kurve 
des wirklichen Reinertrages sich zwischen die beiden Grenzlinien legen 
wird; das Gesetz für die Entwicklung des Personenverkehrs wird hier¬ 
durch jedoch nicht berührt: die Gestehungskosten für das Wagenachs¬ 
kilometer werden, von den einzelnen Schwankungen nach unten abge¬ 
sehen, die dauernde allgemeine Tendenz zum Steigen auch fernerhin zei¬ 
gen, und hierdurch werden auch die Selbstkosten für das Personenkilo¬ 
meter die dauernde Neigung zur Verteuerung zeigen, die zwar durch die 
Maßnahmen der Verwaltung gemildert, aber nicht ganz beseitigt werden 
kann. Bei der wohl auch weiter bestehenden Tendenz zur Verringerung des 
Durchschnittserlöses wird der Reinertrag aus dem Personenverkehr auch 
weiterhin eine fallende Richtung beibehalten. Der Zeitpunkt wird kommen, 
wo die Betriebsausgaben die Einnahmen aus dem Personenverkehr völlig 
auf zehren, so daß die Überschüsse der Verwaltung einzig und allein ge¬ 
stellt sein werden auf die Erträgnisse aus dem Güterverkehr. Diesem Zu¬ 
stand soweit wie irgend möglich entgegen zu wirken, muß die Aufgabe der 
Verwaltung sein, und es ist eine ernste Mahnung, alles zu vermeiden, was 
die Beschleunigung dieses ungesunden Zustandes herbeiführen' könnte. 

4. Güterverkehr. 

Die Untersuchung des Güterverkehrs ist wieder zu stellen auf die Be¬ 
trachtung der Grenzlinien, die durch die Einführung der Verhältniszahl 
zwischen Selbstkosten des Personen- und Güterverkehrs gewonnen sind: 
nur ist die Beurteilung der Grenzen die umgekehrte, wie beim Personen¬ 
verkehr. Die dort für die Bewertung der Ergebnisse ungünstige Grenze, 
das obere Verhältnis 1,6 : 1, ist beim Güterverkehr die günstigere, denn 
sie gibt die wahrscheinlichen geringsten Selbstkosten des Güterverkehrs an, 
and analog ist die untere Grenze 1,2 : 1 die günstigere, da sie die Selbst¬ 
kosten des Güterverkehrs höher angibt. 
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Der Verlauf der beiden Grenzlinien ist für die Kosten des 
Güterwagen-Achskilometer aus der bildlichen Darstellung Tafel 2 (S. 263) 
zu ersehen; sie bieten, da sie aus der Kurve der Durchschnittskosten für ein 
Wagenachskilometer gewonnen ist, dasselbe Bild, wie diese. 

Bildet man nun wieder die Linien der Selbstkosten für ein geleistetes 
Gütertonnenkilometer und hieraus den Uberschuß für ein Gütertonnenkilo¬ 
meter, wie es in Tabelle 3 (S. 282) und in der bildlichen Dar¬ 

stellung Tafel 4 (S. 269) geschehen ist, so ergibt sich ein wesent¬ 
lich anderes Bild, als beim Personenverkehr. Hier, beim Güter¬ 
verkehr, ist vorherrschend und ausschlaggebend der Einfluß der Wirt¬ 
schaftskonjunktur und ihrer Rückwirkung auf die Gestehungskosten für 
das Achskilometer, und deshalb zeigen diese Kurven dasselbe Bild wie jene: 
die allgemeine Tendenz ist die des Steigens, die Höhepunkte einer folgenden 
Wirtschaftswelle übersteigen die der vorhergehenden; und innerhalb der Ge¬ 
samtwirtschaftswelle die charakteristischen Schwankungen, als deren hervor - 
tretendste die Besserung in den Jahren des Aufschwungs nach einem Nieder¬ 
gang, und das starke Ansteigen in den Jahren des stark angespannten Ge¬ 
schäftslebens, der Hochkonjunktur. So sehen wir das Jahr 1901 als Höhen- 
und Wendepunkt mit 2,20 (und 2 ,n) - 3 . Selbstkosten für das Gütertonnen¬ 
kilometer; in den Jahren 1901 bis 1904 die fortschreitende Besserung, die 
bis zum günstigsten Stand von 1,84 S (und 2,oi) führt, und sodann 
das Wiederansteigen, das wiederum Wende- und Höhepunkt im Jahre 
1908 findet in den Werten 2,40 (und 2, 19 ). 

Dementsprechend zeigt auch die Kurve des Überschusses für ein 
Tonnenkilometer in ihrem Verlauf den beherrschenden Einfluß der W 7 irl- 
schaftskonjunktur, und dies um so deutlicher, da beim Güterverkehr nicht 
wie beim Personenverkehr der sinkende Durchschnittserlös für die ge¬ 
leistete Beförderungseinheit das Bild erheblich verschiebt. Einen Gleich¬ 
stand kennt zwar der Durchschnittserlös im Güterverkehr ebenfalls nicht: 
die Fortentwicklung der Tarife, Ausnahme-, Sondertarife u. dgl., lassen 
dies nicht zu, und ebenso muß die Wirtschaftskonjunktur selbstverständlich 
auch hier ihren Stempel aufdrücken: die Jahre gedrückter Geschäftslage 
müssen infolge des Rückganges in der Beförderung von Massengütern den 
Durchschnittserlös heben, und die Jahre der stark anschwellenden indu¬ 
striellen Tätigkeit lassen ihn infolge der verhältnismäßig stärkeren Zunahme 
der Massengüter sinken; von diesen natürlichen Schwankungen abgesehen, 
ist aber der Durchschnittserlös seit 1900 nur unwesentlich gefallen, und des¬ 
halb zeigt die Kurve des Überschusses in scharf ausgeprägter Weise das 
Bild der Wirtschaftskonjunktur. Ungünstige Standpunkte sind somit die 
Jahre wirtschaftlicher Krisen, das Jahr 1901 mit 1,30 (und 1,48) und das 
Jahr 1908 mit l,ic (und I.37) : in der Zwischenzeit sehen wir in den Jahren 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



IVrsonen- und Güterverkehr. Selbstkosten und Ertrag. 


269 


"Ls 1904 die Besserung — 1904 wird der günstigste Stand mit 1,69 4 (und 
lje) erreicht — und in den Jahren des forcierten Aufschwungs die Ver- 
-chlechterung. 

Tafel 4. 

Güterverkehr. 

- Verhältnis x : y = 1 , 2 :1. 

-Verhältnis x : y = 1 , 5 :1. 



Als Ausblick in die fernere Entwicklung des Güterverkehrs wird man 
folgendes feststellen können: 

Die allgemeine Tendenz der Verteuerung für das Durchschnittswagen- 
achskilometer bringt auch den Gestehungskosten für das Güterwagen-Achs- 
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kilometer die dauernde Neigung zur Verteuerung; innerhalb dieser allge¬ 
meinen Tendenz zeigen sich die Schwankungen nach oben und unten als 
Einfluß der Wirtschaftskonjunktur. 

Dasselbe Bild zeigen die Selbstkosten für ein Gütertonnenkilometer 
die allgemeine Tendenz geht auf eine Verteuerung hinaus, die besonders 
bemerkbar wird in den Jahren angeregten Geschäftslebens. Der Durch¬ 
schnittserlös für ein Gütertonnenkilometer zeigt fallende Tendenz und wird 
diese auch künftig, wenn auch verhältnismäßig langsam, weiterhin beibe¬ 
halten; auch wenn keine ins Gewicht fallenden Tarifermäßigungen einge 
führt werden, so erklärt sich die fallende Tendenz schon aus der Zunahme 
der Beförderung von Massengütern zu den billigen Tarifsätzen, die verhält¬ 
nismäßig größer ist, als die Zunahme der zu höheren Tarifsätzen beförderten 
Güter. 

Hiermit ist auch die künftige Bewegungsrichtung für den Durch 
Schnittsüberschuß für ein Gütertonnenkilometer gegeben: sie muß, zwar 
langsam und unterbrochen durch die Erholungen, die die Jahre des Auf 
schwungs der Wirtschaftskonjunktur bringen, in ihrer Grundrichtung ab«r 
eine fallende Tendenz zeigen. 

5. Folgerungen aus der Entwicklung der Kosten, 
a) Personenverkehr. 

Die Sorge für den Personenverkehr ist ein nobile officium für die Staats 
eisenbahnverwaltung. Keine Einrichtung, die geeignet wäre, ihn sicherer, 
bequemer und schneller zu gestalten, darf ihm vorenthalten bleiben, keine 
ängstliche Sparsamkeit bei allen ihm dienenden Anlagen hervortreten. 

Diese Grundsätze in Einklang zu bringen mit den Rücksichten auf 
die finanzielle Seite ist schwierig, und es müssen alle Gesichtspunkte, die 
geeignet sind, beiden Richtungen gerecht zu werden, beachtet werden. 

Aus der Tatsache, daß erstens der Durchschnittserlös für die Lei 
stungseinheit im Personenverkehr dauernd sinkt und daß zweitens die 
durchschnittliche Besetzung der gefahrenen Personenwagenachse ungün¬ 
stiger wird, ergibt sich als Forderung, um einer allzu raschen Minderung 
der Erträgnisse aus dem Personenverkehr entgegen zu wirken, 

die Notwendigkeit, der Abwanderung in die unteren Wagenklassen nach 
Möglichkeit zu begegnen. Zwar wird dies nicht angängig sein durch 
direkte Zwangsmaßnahmen, die sich dem allgemeinen Drang der Rei¬ 
senden auf Verbilligung der Verkehrsmöglichkeit entgegenstemmen, 
also etwa durch Beseitigung der einmal gewährten Vergünstigungen 
(Ausstattung der IV. Klasse, Zurückziehen der III. Klasse aus 
Schnellzügen usw.), wohl aber durch indirekte Mittel, die geeignet sind, 
den höheren Klassen wieder mehr Reisende zuzuführen, und dazu 
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dürfte vor allem eine richtige Abstufung der Fahrpreisunterschiede in 
den einzelnen Klassen zu rechnen sein. Wie ungünstig gerade die 
große Spannung zwischen der I. und II. Klasse, die infolge der Fahr¬ 
kartensteuer eingetreten ist, gewirkt hat, veranschaulichen die Zahlen 
der Abwanderung aus dieser Klasse. 

Eine Revision der Fahrkartensteuer, vielleicht in Verbindung mit 
einer anderen Festlegung der Normalsätze für die einzelnen Klassen, 
würde aller Voraussicht nach eine Rückwanderung in die höheren 
Klassen und eine günstigere Verteilung der Reisenden auf die ein¬ 
zelnen Klassen bewirken. 

Aufgabe der Betriebsverwaltung aber muß es bleiben, durch geeignet« • 
Maßnahmen einer allzu schnellen Vergrößerung der Selbstkosten des Per¬ 
sonenverkehrs entgegen zu wirken. In erster Linie wird Bedacht zu neh¬ 
men sein auf ein richtiges Maßhalten in den Zugleistungen, der Anzahl der 
gefahrenen Achskilometer. Besonders in den Zeiten des wirtschaftlichen 
Aufschwungs treten die Wünsche auf Zugvermehrungen in großer Zahl auf; 
ihre Gewährung, die für den Augenblick der Einführung oft scheinbar eine 
unerhebliche Mehrleistung darstellt, bedeutet aber meist eine dauernde Mehr¬ 
belastung, da ein Zurückziehen des einmal Gewährten nur schwer möglich 
ist. Ein Maßhalten in dieser Hinsicht wird auch die bessere Ausnutzung 
des rollenden Materials, die höhere durchschnittliche Besetzung der Wagen¬ 
plätze und der Züge bringen. Hand in Hand damit gehen muß ein Zurück- 
halten in der Einlegung nicht unbedingt nötiger Kurswagen, und in der 
Zahl der in den Zügen geführten Wagenklassen. Zum mindesten müßte an¬ 
gestrebt werden, daß kein Zug mehr als 3 Wagenklassen führt, daß also 
aus den Personenzügen die I. Klasse grundsätzlich zurückgezogen wird. 

Auch das Anpassen der Zugstärke an die erfahrungsmäßige Inan 
spruchnahme des Zuges müßte soweit wie möglich erstrebt werden, wobei 
der Ersatz von Lokomotivzügen durch Triebwagen oder durch kleine Zug¬ 
einheiten weiter auszubauen wäre. 

b) Güterverkehr. 

Die früheren Ausführungen haben den Nachweis erbracht, daß die 
Rentabilität der Eisenbahnen beruht auf den Erträgnissen des Güterverkehrs 
und daß sie im Laufe der Zeit sich immer mehr auf diese wird stützen müs¬ 
sen. Mit der Rentabilität des Güterverkehrs steht und fällt die Rentabili¬ 
tät der Gesamteisenbahnverwaltung überhaupt 

Die Pflege des Güterverkehrs, seine rationelle betriebliche Behandlung 
muß deshalb die Hauptsorge der Verwaltung bleiben, und dies um so mehr, 
als auch hier die allgemeine Preissteigerung eine zwar langsame, aber doch 
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stetige Verteuerung der Selbstkosten bei allmählich sinkendem Durchschnitts¬ 
erlös für die Leistungseinheit bringt. 

Im Gesamtwirtschaftsergebnis ausgeglichen und sogar noch weit über¬ 
troffen wird diese Steigerung der Selbstkosten zurzeit noch durch die stän¬ 
dige Verkehrszunahme; aber um mit dieser Schritt halten zu können, ist 
es eine unabweisbare Forderung, die Gesamtanlage in ihrer Leistungs¬ 
fähigkeit dauernd auf voller Höhe zu erhalten. Denn wenn diese auch nur 
in Teilgebieten des Bahnsystems erschöpft ist, so bringt wachsender Verkehr 
eine unverhältnismäßige Steigerung der Selbstkosten: der Betrieb wird un¬ 
wirtschaftlich uild das Ergebnis ungünstig beeinflußt. Die Erhaltung und 
Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Betriebsanlagen und die Verringerung 
der Selbstkosten sind also die Hauptgebote einer wirtschaftlichen Betriebs - 
führung. 

Die Erhöhung der Leistungsfähigkeit kann erreicht werden durch 
Ausbau der vorhandenen und Bau neuer Anlagen und durch Maßnahmen, 
<lie die bestehenden Anlagen wirtschaftlicher auszunutzen ermöglichen; in 
beiden Fällen muß eine Verringerung der Selbstkosten sich zeigen. Denn 
auch jede für den Ausbau richtig angewendete Kapitalsaufwendung muß dem 
Zwecke der Erhöhung der Leistungsfähigkeit unter gleichzeitiger Verringe¬ 
rung der Betriebskosten entsprechen, also zur Folge haben eine Verbesserung 
des Betriebskoeffizienten bei gleichzeitiger Erhöhung des Anlagekapitals. 
Für das Gesamtwirtschaftsergebnis des Bahnsystems ergibt sich aber hier¬ 
bei nur zu leicht ein Trugschluß, sofern die notwendig eintretende Besserung 
iles Betriebskoeffizienten allein gedeutet wird als ein Erfolg, ohne Rücksicht 
darauf, daß im ganzen ein höheres Anlagekapital zu verzinsen ist. Ein wirt¬ 
schaftlicher Erfolg ist in den Aufwendungen für den Ausbau des Bahn¬ 
systems erst dann zu erblicken, wenn die Verbesserung des Betriebs - 
koeffizienten dem Mehr an aufzubringenden Zinsen die Wage hält. 

Diesen Weg des Ausbaues der Bahnanlagen ist die Eisenbahnverwal- 
lung nach den Erfahrungen des Jahres 1912 gegangen, das mit seinem un¬ 
geahnten Verkehrsaufschwung in Industrie und Handel die Verwaltung vor 
Aufgaben gestellt hatte, denen sie nur unter gewaltigen Schwierigkeiten 
und zweifellos unter Hintansetzung des Gesichtspunktes einer wirtschaft¬ 
lichen Betriebsführung Herr werden konnte. Sie mußte den Weg des be¬ 
schleunigten Ausbaues der Bahnanlagen gehen, da als oberstes Gesetz und 
als erste Forderung galt, unter allen Umständen vorerst die Leistungsfähig¬ 
keit zu erhöhen. 

Erheblich günstiger für die Verwaltung und von unmittelbarem wirt¬ 
schaftlichen Erfolge begleitet ist es jedoch, wenn es gelingt, eine Verringe¬ 
rung der Selbstkosten ohne Aufwendung von vermehrtem Anlagekapital, 
direkt durch geeignete Betriebsmaßnahmen zu erzielen. Die Lösung dieser 
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Aufgabe war daher stets und ist dauernd die vornehmste Sorge der obersten 
Betriebsleitung. 

Im Brennpunkt der Frage steht die Möglichkeit einer besseren Aus¬ 
nutzung des rollenden Materials. 

Dieser außerordentlich wichtigen Frage der wirtschaftlichen Aus¬ 
nutzung des Wagenparks und des schnelleren Umlaufs ist von jeher die ge¬ 
bührende Beachtung geschenkt, und vielfach sind die Mängel erörtert wor¬ 
den. Für die Notwendigkeit einer Besserung werden stets die jährlichen 
[Durchschnittszahlen der Güterwagenleistungen angeführt, die allerdings ein*' 
sehr geringe durchschnittliche Tagesleistung ergeben. 

An die Tatsache, daß bei den preußischen Bahnen die günstigste 
Jahresleistung im Jahre 1906 mit 18114 km erreicht worden ist. werden 
von Schwabe in seiner Schrift: „Über die Leistungsfähigkeit und die Erträge 
der Preußischen Staatseisenbahnen unter gleichzeitiger Ermäßigung der 
Gütertarife“ folgende Erwägungen geknüpft: „Wird selbst die höchste in 
einem Jahr erreichte Leistung mit 18114 km im Jahre 1906 zugrunde gelegt. 
-ü ergibt dies bei 300 Betriebstagen eine durchschnittliche Tagesleistung 
von rund 60 km, welche mit Güterzugsgeschwindigkeit in 3 Stunden zu¬ 
rückgelegt werden kann, so daß hiernach 3 Stunden auf die Fahrt und 2 Stun¬ 
den auf den Aufenthalt der Güterwagen in den Stationen kommen — ein Zu¬ 
stand, der ebenso ungünstig für die Ausnutzung der Betriebsmittel wie der 
Gleisanlagen der Bahnhöfe ist und daher einen weit über das wirkliche Be¬ 
dürfnis hinausgehenden Wagenpark und eine weit über das wirklicho Be¬ 
dürfnis hinausgehende Ausdehnung der Nebengleise erfordert“. Ähnliche 
Betrachtungen findet man vielfach bei der Erörterung der Frage in der 
Öffentlichkeit und im Parlament, und nicht nur im Inland, sondern auch von 
führenden Persönlichkeiten ausländischer Bahnen. So hat vor kurzem 
James Hill vor der Railway Business Association in einem Vortrag über 
die Verkehrsstockungen auf den amerikanischen Eisenbahnen ausgeführt, 
daß ein Güterwagen im Durchschnitt täglich 40 km zurücklege und daß er 
von den 24 Tagesstunden nur 2 Stunden auf der Fahrt sei, die übrigen 
22 auf den Bahnhöfen herumliege. 

In allen diesen Betrachtungen pflegt stets die Gegenüberstellung der 
eigentlichen täglichen Laufzeit der Wagen mit der Zeit der Stillage das 
Hanptbeweismittel für die Reformbedürftigkeit zu sein und zur Schlußfolge 
nmg zu führen, daß der Wagenbestand hei weitem die notwendige Zahl 
übersteige. 

Die Berechtigung solcher Ausführungen ist nicht zu bestreiten, in der 
Begründung sind sie jedoch lückenhaft und geeignet, zu Fehlschlüssen zu 
verleiten, weil sie keinen Aufschluß darüber geben, welches Verhältnis von 
Liegezeit zu Laufzeit hls normal anzusehen wäre. Es wird zunächst nicht 
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genügend beachtet, daß der Wagenpark im wesentlichen zugeschnitten sein 
muß auf die Bewältigung des größten Verkehrs, auch wenn dieser nur eine 
kurze Zeit im Jahre anhält; es ist bekanntlich erforderlich, während der 
verkehrsschwachen Zeiten im Sommer auf vielen Bahnhöfen Wagen aufzu¬ 
stellen und diese wegen Mangels an Beschäftigung auf längere Zeit aus dem 
Betrieb zurückzuhalten. Daß hierdurch die jährliche Durchschnittsleistung 
ungünstig gestaltet werden muß, ist selbstverständlich. Des weiteren wird 
nicht betont, daß die Aufgabe eines Güterwagens nicht nur im eigentlichen 
Transport des Gutes besteht, sondern daß auch eine entsprechende Zeit für 
Aufnahme und Abgabe des Gutes angesetzt werden muß: ein Transport setzt 
sich zusammen aus Beladen, Laufzeit und Entladen, und je kürzer die durch¬ 
schnittliche Transportweite der Güter ist, um so ungünstiger muß sich das 
Verhältnis von Liegezeit zur Laufzeit gestalten. Des weiteren ist ein Zu¬ 
schlag zu machen für die unvermeidlichen Leerläufe der entladenen Wagen, 
und auch gewisse Zeit für die notwendige Bereitstellung zu neuer Verwen¬ 
dung anzusetzen. Bechnet man für Be- und Entladezeit im allgemeinen 
je 12 Stunden und nimmt man ferner die durchschnittliche Transportweite 
zu 120 km an, die durchschnittliche reine Beförderungsgeschwindigkeit zu 
20 km in der Stunde, nimmt man ferner im Durchschnitt Y* Leerrücklauf, 
also 40 km oder 2 Stunden Laufzeit, und eine Stillage von 4 Stunden für die 
neue Bereitstellung für den Wagen, so würde sich die Liegezeit zur Laufzeit 
verhalten wie 28 : 8, oder auf 24 Stunden berechnet wie 1854 : 5%. 
Berücksichtigt man noch den ersterwähnten Punkt, die Schwankungen des 
Verkehrs, und nimmt beispielsweise an, daß während 100 Tagen von 300 
Betriebs tagen starker Verkehr herrscht und an den anderen 200 Tagen ein 
um 10 % schwächerer Verkehr, so würden von je 1000 Wagen, die den star¬ 
ken Verkehr bei richtiger Ausnutzung zu leisten imstande wären, je 100 
während der verkehrsschwachen Zeit aus dem Verkehr zurückgezogen 
werden können. Unter Beibehaltung der obigen Annahme von je 12 Stun¬ 
den Be- und Entladezeit usw. ergäbe sich für 1000 Wagen eine Normal- 


. . . 100 . 100 
leistung von — —— 
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24 , 900 . 200 . 24 

-f- — 186 667 Einzeltransporte. 

36 


oder für jeden Wagen 187 Reisen im Jahre. Hieraus ermittelt sich das nor¬ 
male Verhältnis von 186 . 8 = 1488 Laufstunden zu 300 . 24 — 1488 = 
5856 Liegestunden; auf 24 Stunden reduziert, stellt sich das normale Ver¬ 
hältnis hieraus dar zu 19,2 : 4,8 Stunden. Das von Schwabe und den andern 
Autoren angegebene Verhältnis von 21 : 3 scheint also auf den ersten Augen¬ 
blick keineswegs so exorbitant ungünstig, wie es die dort gegebene Zahlen¬ 
gruppierung hinstellt; und doch bedeutet der Unterschied der Verhältnis¬ 
zahlen ganz außerordentlich hohe wirtschaftliche Werte. 


Würde es gelingen, den Leistungsdurchschnitt für die Wagen allgemein 
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vom Verhältnis 21 :3 herabzudrücken auf das normale 19,2 : 4,8, so würde 
das bedeuten, daß je drei Wagen nunmehr dasselbe leisten, als vorher je 5; 
denn nun würde jeder Wagen in 187 Jahresreisen von je 120 km Nutzfahrt 
and 40 km Leerfahrt leisten können 187 . 160 = rd. 30 000 km; bei dem 

ungünstigen Verhältnis 21 :3 konnte er nur = 112,5 Jahresreisen 

(5b + ü) 

machen und in diesen 18000 km zurücklegen. Dies wäre also gleichbedeu¬ 
tend damit, daß % des Wagenbestandes ausreichend sein würden zur Be¬ 
wältigung des Verkehrs. 

Und noch ein weiterer außerordentlicher Vorteil würde hierdurch 
•rreicht. Die Erhaltung der Leistungsfähigkeit der bestehenden bau¬ 
lichen Anlagen für einen längeren Zeitraum. 

Im Jahre 1907 sind auf den preußisch-hessischen Bahnen befördert 
worden im ganzen 299 422 000 t Güter, wobei jede beladene Güter¬ 
wagenachse durchschnittlich belastet war mit 4,4 t; es waren also zum 

Transport dieser Gütermenge erforderlich rd. — r d. 34 000 000 

4,4 

Wagenladungen, so daß bei 300 Betriebstagen auf den Tag rd. 113333 be¬ 
ladene Wagensendungen kommen, zu denen noch etwa Y* Leerläufe zuzu- 
-chl&gen sind, so daß also damit zu rechnen ist, daß täglich rd. 147 800 
Wagen in Lauf gesetzt wurden. Da nun — bei dem errechneten Verhält- 
’iis 21:3 — jeder Wagen durchschnittlich 2 Tage für jede Reise benötigt, 
-0 ergibt sich die Gesamtzahl der täglich durchschnittlich behandelten Wa- 
-'*n zu rd. 295 600 Wagen. 

Im Jahre 1909 war die Zahl der beförderten Gütertonnen gestiegen 
iuf 356 891 000; unter Beibehaltung der übrigen Werte errechnet sich hier¬ 
aus die Zahl der täglich in Lauf gesetzten Wagen auf 178 000, so daß also 
eine Behandlung von rd. 356 000 Wagen täglich erforderlich war. Hierzu 
kommt noch die große Zahl von Wagen, die nicht im Dienst war, sondern 
<iaf Nebengleisen der Bahnhöfe auf gestellt werden mußte. 

Angesichts dieser gewaltigen Zahlen wird es klar, welch große 
Bedeutung allen Maßnahmen zukommt, die eine Beschleunigung des Waren¬ 
umlaufs ermöglichen: denn einmal wird die Zahl der zu beschaffenden 
Wagen verringert, und zweitens belasten die rollenden und stehenden Wa¬ 
gen — von den außer Dienst aufgestellten muß natürlich abgesehen werden — 
die Strecken und Bahnhofsgleise nur kürzere Zeit Die Anlagen bleiben 
diso auch einem zunehmenden Verkehr noch längere Zeit gewachsen, und 
die Notwendigkeit des Ausbaus und die Erweiterung wird auf eine fernere 
Zeit verschoben. 

Der Beschleunigung des Wagenumlaufs gelten daher alle betrieblichen 
\ < »Ordnungen: ihr Rechnung zu tragen suchen die Ausgestaltung des Fahr- 
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plans für Güterzüge, deren Rangeinteilung, die Anordnungen über du 
Wagendispositionen, die Leitungsvorschriften, kurz alle den Güterverkehr 
beherrschenden Gesichtspunkte. Ihr gelten die Bestrebungen nach Einfüh¬ 
rung von Güterwagen größeren Fassungsvermögens, insbesondere der Waget 
mit Selbstentladevorrichtungen. 

Ihr gelten auch die mancherlei Vorschläge, die durch grundsätzlich- 
Änderungen unseres Betriebssystems Besserung zu schaffen versuchen: ~ 
ist der Vorschlag gemacht worden, Sammelbahnhöfe zu errichten, in denei 
eine Ansammlung von Gütersendungen vorgenommen werden soll, bis voll* 
Zugstärken für geschlossene Züge bestimmter Richtungen aufgekommei 
sind; so ist ferner der Bau besonderer Güterschleppbahnen angeregt wot 
den, die von den Gewinnungsorten der Massengüter bis zu den Hauptvei 
wendungsgebieten führend unter möglichster Vermeidung aller Umrangi* 
rungen die Güter von dem einen Ort zum anderen bringen sollen. 

Es ist selbstverständlich, daß alle diese Bestrebungen eine Stütze findci 
müssen in der Tarifpolitik der Verwaltungen, denn auch die Tarifbemessum. 
kann dazu beitragen, eine Betriebsführung mit verringerten Selbstkosten z». 
ermöglichen. Und um diesen Zweck zu erreichen, kann trotz der früh» , 
festgestellten Tendenz der Verteuerung der Selbstkosten und des sinkender 
Durchschnittserlöses sehr wohl in bestimmten Fällen auch eine Tariferm&ßi 
gung in Frage kommen. 

Im allgemeinen kann eine Tarifermäßigung im eigenen Interesse de 
Verwaltung liegen, sofern sie entweder einen genügend großen Verkehrszn 
wachs bringt oder als Gegenleistung für die Ermöglichung einer Verbilli 
gung der Produktionskosten aufzufassen ist Einen Verkehrszuwachs wir: 
im allgemeinen jede Tärifermäßigung zur Folge haben, zum mindesten ins« 
fern, als die Transportleistungen zunehmen werden; denn die Tarifermäß; 
gung wird jeder Klasse von Gütern einen erweiterten Aktionsradius sichern 
sie auf größere Entfernungen als seither konkurrenzfähig machen, und des¬ 
halb wird, auch wenn die Menge der Güter selbst die gleiche bleibt, durcl 
die Vergrößerung der durchschnittlichen Transportweiten eine Zunahin¬ 
der Verkehrsleistungen die Folge der Tarifermäßigung sein. Bedingung 
dafür, daß das wirtschaftliche Ergebnis nicht ungünstig beeinflußt wird, 
bleibt aber, daß der Verkehrszuwachs genügend groß ist, so daß die Mass- 
der Leistungen den Ausfall an Einnahmen zum mindesten deckt. Di* 
Tariformäßigung muß den Durchschnittscsrlös und damit auch den B* 
trieb8reingewinn für die Leistungseinheit verringern; diesen zwar nicht ii 
vollem Maße wie ersteren, da nach dem Preisgesetz des Verkehrs — bis ztr 
Grenze der Annahmefähigkeit des Bahnsystems — jede Verkehrszunaliffi 
eine Verbilligung der Leistungsfähigkeit bewirkt. Immerhin wird das Vor 
hfiltnis zwischen Erlös und Selbstkosten für die Leistungseinheit ungtii- 
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stiger werden, der Betriebskoeffizient also steigen; dieses Steigen bleibt jedoch 
für das Wirtschaftsergebnis belanglos, sofern, wie oben ausgefilhrt, die 
Menge der Mehrleistungen den Ausfall bei dem Einheitserlös deckt. 

Der zweite Fall einer vom Standpunkt der Verwaltung sehr wohl be¬ 
rechtigten Tarifermäßigung ist der, daß die Verbilligung eine Ermäßigung der 
Produktionskosten, der eigenen Selbstkosten mit sich bringt Ganz losge¬ 
löst von dem ersten Fall wird sich dieser jedoch im allgemeinen nicht be¬ 
dachten lassen, denn nach dem oben angeführten Preisgesetz des Verkehr^ 
wird auch hier infolge der zu erwartenden Verkehrszunahme eine Verbilli¬ 
gung der Selbstkosten schon als Folge dieser eintreten. Die unterschied¬ 
liche Bedeutung des zweiten Falles gegenüber dem ersten liegt aber darin, 
daß hier auch bei gleichbleibendem Verkehr eine Verbilligung der Selbst¬ 
kosten als Hauptzweck angestrebt wird: Der Durchschnittserlös für die 
F.inheit muß sinken, aber gleichzeitig auch die Selbstkosten für die Leistlings- 
rinheit Berechtigt vom Standpunkte der Verwaltung ist die Tarifermäßigung 
nur soweit, als das Verhältnis zwischen Erlös und Selbstkosten für die 
Leistungseinheit günstiger wird, der Betriebskoeffizient also sich bessert. 
Während im ersten Falle die als Folge der Verbilligung eintretende unver¬ 
meidliche Verschlechterung des Betriebskoeffizienten für das wirtschaftliche 
Ergebnis belanglos war, ist im zweiten Falle gerade die Verbesserung des 
Betriebskoeffizienten das anzustrebende Ziel und die Grundbedingung, deren 
Erfüllung allein die Berechtigung der Verbilligung entscheiden läßt. 

Eine Tarifermäßigung im Güterverkehr muß, soll sie ohne nachteiligen 
Einfluß auf das wirtschaftliche Ergebnis bleiben,, eine von den beiden obigen 
Bedingungen erfüllen: entweder einen genügend großen neuen Verkehr 
schaffen -oder eine Verringerung der Produktionskosten ermöglichen. 

Tarifpolitik und Betriebsleitung müssen Zusammenwirken, um das 
hohe Ziel, Verringerung der Selbstkosten des Betriebes und Verringerung der 
notwendigen Kapitalsaufwendungen für die Erhaltung der Leistungsfähig¬ 
keit der Betriebsanlagen, zu erreichen. 

Dann wird der stetig zunehmenden natürlichen Verteuerung des Be¬ 
triebes ein Gegengewicht geschaffen und die Rentabilität der Eisenbahnen 
gewahrt. 
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Anlage 1. 

Zu S. 260 gehörig.) 


Bestimmung der Verhältniszahlen x:y. 

Da es sich nur darum handelt, wahrscheinliche Werte für das Verhältnis 
x : y aufzusuchen, so muß es gestattet sein, möglichst einfache Annahmen ednzu- 
führen. 


1. Die persönlichen Kosten. 

Die Kosten für das Personal machen etwa die Hälfte aller Kosten aus; e» 
wird also für die Kosten der beiden Verkehrszweige von ausschlaggebendem 
Einfluß sein, in welcher Höhe die Verteilung vorgenommen wird. 

Um einen einigermaßen berechtigten Anhalt hierfür zu gewinnen, sind die 
Kopfzahlen an Beamten, Hilfsbeamten und B etri ebsarbeitem einer Reihe von 
Betriebeämtern in Vergleich gestellt zu denen der Verkehrsämter derselben 
Direktionsbezirke. Es ergab sich, daß auf 9000 bei den Betriebsämtem beschäl' 
tigten Köpfe etwa 1500 bei den Verkehrsämtern kamen. Nun ist angenommen, 
daß die bei den Betriebeämtern beschäftigten Leute zur Hälfte dom Personen¬ 
verkehr, zur anderen Hälfte dem Güterverkehr dienen, die sämtlichen bei den 
Verkehrsämtern beschäftigten Bediensteten aber ausschließlich dem Güterverkehr 
Somit errechnete sich das Verhältnis: 

für den Personenverkehr: 4500 Mann 

für den Güterverkehr: 6000 Mann, 

dies ergibt einen Prozentsatz von rund 

45 % für den Personenverkehr, 

55 % für den Güterverkehr. 

Nicht berücksichtigt sind bei den Zählungen die Bahnunterhaltungs- und di«' 
Werkstättenarbeiter, da ihre Löhne bei den sachlichen Ausgaben erscheinen. 

2. Diesachlichen Ausgaben. 

Sie werden in der Statistik aufgeführt in 5 Hauptgruppen: 

a) Beschaffung der Betriebsmaterialien usw.. 

b) Unterhaltung der baulichen Anlagen, 

c) Unterhaltung der Betriebsmittel, 

d) Leihgeld für Benutzung fremder Fahrzeuge usw.. 

e) Verschiedene Ausgaben. 

Zu a) ist angenommen, daß die anteiligen Kosten sich gleichmäßig nach der An¬ 
zahl der Wagenachskilometer verteilen. 

Zu b) ist dieselbe Annahme gemacht, wobei berücksichtigt wurde, daß der größte 
Teil der Unterhaltungskosten für bauliche Anlagen auf Oberbau entfällt 
Was der schwerere Raddruck der Güterzüge als Mehr an Unterhaltung for¬ 
dert, soll seinen Ausgleich finden in der größeren Geschwindigkeit der 
Personenzüge. 

Zu e) Bei der Unterhaltung der Betriebsmittel gibt die Statistik die Kosten für 
Güterwagen, zurückgeführt auf ein Güterwagen-Achskilometer, und ebenso 
die Kosten für Personenwagen, zuriickgeführt auf ein Personenwagen- 
Achskilometer. 
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Bei den Kosten für Lokomotiven findet sich die Angabe für ein Lokomotiv- 
utzkilometer. 

Es wurden daher die Unterhaltungskosten für die Lokomotiven im 
Personenverkehr geschätzt nach den Lokomotivleistungen dieses Ver¬ 
kehrs, die ebenfalls der Statistik entnommen werden können, und dies zu¬ 
rückgeführt auf 1 Wagenachskilometer dieses Verkehrs. In gleicher 
Weise wurde bei dem Güterverkehr verfahren, 
t d) und e). Die Kosten wurden auf die Wagenachskilometer gleichmäßig 
verteilt 


Unter diesen Annahmen ergibt sich für das Jahr 1898: 

Persönliche Ausgaben, im ganzen rd. 363Millionen, 

davon 45% auf Personenverkehr . . . 168,8 Millionen M 

und 55 „ „ Güterverkehr. 194,2 „ 

Geleistet wurden an Achskilometern 

von Personenwagen (einschl. Post- und Gepäckwagen) rd. 3,4 Milliarden. 

, Güterwagen. „ 8,6 

Hieraus errechnen sich die Kosten für 


ein Personenwagen-Achskilometer zu 
. Güterwagen- „ 


158,8 

3,4 

194j*_ 

8,6 


— 4,647 X 
= 2,258 „ . 


11. Sachliche Ausgaben, im ganzem rd. 369 Millionen X. 

davon 

a) für Betriebsmaterialien usw. rd.84 Millionen „ , 

auf 1 Wagenachskilometer. 0,700 X 

b) für Bauunterhaltung rd.124 Millionen «. 

auf 1 Wagenachskilometer. 1,029 

für Unterhaltung der Betriebsmittel rd.121 Millionen 

a) für Personenwagen auf 1 Wagenachskm . 0,672 

ß! . Güterwagen „1 „ . 0,468 „, 

■/: . Lokomotiven „ 1 Lokom.-Nutzkm . 12,1 „. 

Geleistet wurden rund 301 Millionen Lokomotiv-Nutzkilometer, wo¬ 
von bei entsprechender Verteilung der Vorspannleistungen auf Personen¬ 
verkehr zu rechnen sind rd. 153 Millionen, auf Güterverkehr 148 Millionen. 

Hieraus ergeben sich, zurückgeführt auf 1 Wagenachskilometer, 
die anteiligen Kosten 

für den Personenverkehr zu. 0,544 

, „ Güterverkehr . 0,208 ,. 

<i Leihgeld für fremde Betriebsmittel rd.12 Millionen, 

auf 1 Wagenachskilometer rd. 0,ioo X 

*) verschiedene Ausgaben rd.27,6 Millionen, 

auf 1 Wagenachskilometer rd. 0,230 X 

Zusammenst ellung. 


Personenverkehr. 

I. Persönliche Ausgaben 4.647 4 
H. Sachliche Ausgaben: 


1. 

II. 


a ) 

b) 


Güterverkehr. 
Persönliche Ausgaben 2,25s 
Sachliche Ausgaben: 


0,700 

1,029 


( 0,544 

1 .I 0,o72 

.... 0,100 

■ ■ ■ ■ 0,230 


d) 

e) 


3,275 


a) 

b) 

c) 

d) 

e) 


0,700 

1,209 
I 0,208 
I 0,463 
0,100 
0,230 


im ganzen 


.7,922 Jf, 


im ganzen 


4.988. 


Das ergibt ein Verhältnis x : v = 1,59 :1. 
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0,8 Milliarden. 
12.7 


In gleicher Weise wurden die Ermittlungen für das Jahr 1909 gemacht: 

I. Persönliche Ausgaben, im ganzen rd. 684 Millionen 

davon 46% auf Personenverkehr .... 376 Millionen^, 

und 56 „ „ Güterverkehr. 308 „ 

Geleistet wurden an Achskilometern: 

von Personenwagen.rd. 

„ Güterwagen . 

Hiervon die Kosten für 

ein Personenwagen-Achskilometer. 4,527 A, 

„ Güterwagen- „ . 2,962 -. 

II. Sachliche Ausgaben, im ganzen rd. 700 Millionen 

davon 

a) für Betriebsmaterialien usw. rd. 1*5Millionen ■.* 

auf 1 Wagenachskilometer. 0,948 A* 

b) für Bauunterhaltung, auf 1 Wagenachskm . . 1,207 

c) für Unterhaltung der Betriebsmittel: 

«) für Personenwagen. 0,812 Ä. 

ß) „ Güterwagen. m . 0,512 B , 

y) „ Lokomotiven, bei einer Gesamtleistung von 478 Millionen Isuto 
kilometern, wovon 288 dem Personenverkehr, 190 dem Güterverkehr 
zuzurechnen sind, bei 21,5 M Unterhaltungskosten für 1 Lokomotiv 
nutzkilometer 

für den Personenverkehr auf 1 Wagenachskm 0,911 A, 
v * Güterverkehr „ 1 .. 0,322 

d) . Leihgeld usw. „ 1 .. 0,247 „, 

e) - verschied. Ausgaben „ 1 ., O .079 ... 


Zusammenstellung. 


Personenverkehr. 

I. Persönliche Ausgaben 4,527 
II. Sachliche Ausgaben: 


a) 

b) 

c) 

d) 

e) 


rni ganzen 


0,984 

1,207 

f 0,911 
1 0,812 
0,247 

0,079 4,204 „ 

.... 8,731 A> 


Güterverkehr. 

I. Persönliche Ausgaben 2,982 

II. Sachliche Ausgaben: 


a) 

b) 

0 

d) 

c) 


0,948 
1,207 
f 0,322 
\ 0,512 
0,217 
0,079 


o,315 


im ganzen 


6,901 .* 


Das ergiebt ein Verhältnis x : y — 1,26 : 1. 
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Tabelle 1. 
(Zn S. 254 gehörig.) 


Kosten für 1 Wagenachskilometer. 


1 

Jahr 

Preußen 

Baden 

Bayern 

Sachsen 

Württemberg 


i n 

P f e n n i 

gen 


1883 


6,05 

6,80 

5,85 

5,76 

1884 

— 

6,18 

5,83 

5,91 

5,89 

1885 

— 

6,04 

5,86 

6,74 

5,73 

1886 

— 

6,27 

5,24 

6,16 

5,59 

1887 

1 

5,83 

5,11 

5,78 

5,45 

1888 | 


5,77 

5,30 

5,97 

5,36 

1889 


5,90 

5,22 

5,77 

5,84 

1890 i 


6,34 

5,64 

6,43 

6,46 

1891 | 


7,67 

6,04 

6,61 

6,78 

1892 


6,26 

6,11 

6,80 

6^3 

1893 | 

! 

6,13 

5,85 

6,72 

6,37 

1894 

i 

6,33 

6,oi 

1 6,89 

6,38 

1896 

5,4* 

6,39 

6,81 

j 6,77 

6,46 

1896 

1 

1 5,37 

6,17 

5,72 

6,33 

6,81 

1897 

5,49 

6,33 

5,76 

j 5,76 

7,09 

1896 

6,0 

7,10 

6,8 

i 8 > 3 1 

7,3 

1899 

6,0 

6,9 

6,8 

8,6 

7,7 

1900 

6,3 | 

8,5 

7,0 

8.9 

1 

7,7 

1901 i 

6,4 I 

8,6 

t 1 

7,3 

9 ,i 

7,7 

1902 

6,3 

8,4 

7,1 

1 1 

8,5 j 

7,4 

1903 

6,2 

7,4 

6,9 ! 

8,1 

7,3 

1904 

6,3 ! 

! 7,3 

7,o | 

8,o 

7,4 

1905 1 

6,3 j 

7,5 

6,s 

i 

8,2 

7,5 

1906 | 

1 6,i 

7,6 

1 

7,o 

8,3 

7,9 

1907 

i 

6.9 

7j> j 

6,2 

8,7 i 

8,7 

1908 . 

! 7 » 4 

8,7 I 

7a 

8*7 

8,9 

1909 

I 7 - 1 ! 

7.9 | 

7,5 

9,5 

8.5 
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Tabelle 2. (Zu S. 261 u. 264 gehörig.) 


| Wagenachs- 

Durch- 

Ermittelte 

Durch- 

j 





j kilometer 

Schnitts- 

Kost n für 

schnittliche 

Selbstkosten 

| Durch- 
, schnittserlös 

i Reimertm 

i 

! ^ 

| Milliarden 

kosten 

für 

1 Achs¬ 
kilometer 

Belastung 

1 einer Achse 

i 

für 

für 

' 

für 

Per¬ 

sonen- 

i 

1 

Wagen¬ 

Per- 

Güter- 

mit 

mit 

Güter 

! 1 

1 

1 

1 • 

1 

1 

einschl. 

Post- 

j 

Güter- 

achs¬ 

kilometer 

sonen- 

ver- 

ver- 

Per- 

sonen 

i Per¬ 
sonen- 

Güter- 

Per¬ 

sonen- 

Güter- 

Per¬ 

sonen- 

Güter 

und 

Gepäck- 

wagen 

aller Art 

kehr 

kehr 

An- 


km 

tkm 

1 km 

\ 

tkm 

km 

tkm 

wagen 



4 

-5 

zahl 

! 

* 

*4 


1 ^ 



J 


Verhältnis x:v = b:l. 


1895 

2,i 

7,8 i 

5,43 

j! 6,34 

5,*o 

1896 

2,3 

8,2 

5,37 

6,57 

5,06 

1897 

2,6 

8,7 

5,48 

6,30 

5,25 

1898 

3,4 

8,6 

j 6,uo 

6,»2 

5.6* 

1899 

8,6 

9,1 

j 6.oo 

6,82 

5,6H 

1900 

3,6 

9,4 

6,3 

7,16 

5,*7 

1901 

3,8 

9,t 

6,4 

7,20 

6,05 

1902 

4.0 

9,5 

6,3 

7,14 

5,95 

1903 

4,4 

10,0 

6,2 

7,01 

5,84 

1904 

4,7 

10,5 

6,3 

7,15 

5,1*6 

1905 

6,1 

11,3 

6,3 

7,20 

6,00 

1906 

5,8 

11,9 

6,5 

7,33 

6,10 

1907 

6,3 

12,5 

6,3 

7,75 

6,46 

1908 

6,6 

12,0 

7,4 

8,23 

6m 

1909 

6,8 

12,7 | 

7,1 

7,37 

6,61 


4,99 

I 2,44 | 

1,25 

I 2,13 

, 2,61 

I 3,81 

1,56 

i 

4,9.» 

| 2.46 ' 

1,25 

• 2,06 

1 2,78 

1 3,80 

ii 1,47 

1,74 

4,*0 

2,53 

1,51 

2,08 

2,71 

3,73 

i,40 

ljbö 

4,*0 

! 2 ’ 5S ; 

1,43 

2.30 

2,67 

3,66 

1,35 

1,4t 

4,95 

| 2,..0 j 

1,38 

2,13 

2,65 

3,59 

1.» 

1^ 

5,20 

2,63 ! 

1,38 

2,33 

| 2,64 

3,56 

1,36 


5,13 

2,64 j 

1,40 

2,33 

1 2,57 

3,59 

: i,m 

1 

4,97 

2,66 | 

1,43 

2,35 

! 2,53 

3,58 

1 ifi» 

1 

4,90 

2171 

| 1,43 

2,16 

S 2,51 

3,58 

l/M 

1,4- 

4,rt0 

2,96 j 

1,48 

2,01 

2,48 

3,60 

0,3» 


4,80 

2 73 , 

1,50 

2,31 

2,47 

3,58 

0^,7 

lrV 

4,60 

2,78 | 

1,60 

2,13 

2,46 

3,57 

0,86 

u> 

4,44 

2,80 i 

1,76 

2,31 

2,37 

3 56 

0,6t 


4,4S 

2,88 | 

1,85 | 

2,40 

i 2,36 

3,56 

0^1 

l,lö 

4,59 

2,85 i 

1,73 ' 

2,37 j 

| 2.3? 

3.56 j 

0,5» 

1.» 


Tabelle 3. (Zu S. 264, 266 u. 268 gehörig.) 


1896 

2,1 

7,8 

! 5,43 

1896 

2,3 

8,3 

5,87 

1897 

2,6 

8,7 

| 5.49 

1898 

3,4 

8,6 

6,00 

1899 

3,6 

9,1 1 

6,00 

1900 

3,6 

9,4 j 

6 ,o 0 

1901 

3,8 

9,1 | 

6,4 

1902 

4,0 

9,5 | 

6,5 

1903 

4,4 

10,0 1 

I 6,3 

1904 

4,7 

103 | 

1 6,3 

1905 

0,1 

11,3 

6,5 

1906 

5,8 

11,9 !| 

65 

1907 

6,3 

12,5 ;| 

6,9 

1908 

6,3 

12 0 j 

7,4 

1909 

6,8 

12,7 i 1 

7,1 


Verhältnis x : y = 1,5 :1. 


7,37 

4,91 

4,99 

2,44 | 

1,47 

7,26 

4,84 

4,93 

2,46 I 

1,47 

7,-8 

4,92 

4,>0 

2,53 i 

1,54 

7,89 

5,2ö j 

4,80 

i 2,54 | 

1,65 

7 r i9 

5,26 | 

4,95 

2,o0 1 

1,59 

8,31 

5,51 j 

j 5,70 

2.6» j 

1 1,60 

8,56 

5,57 j 

j 5,13 

2,64 I 

1,62 

8,-4 

5,49 j; 

! 4,97 

2.65 J 

1,66 

8,07 

M 1 

j 4,90 

2,71 i 

1,65 

8,18 

5,15 ! 

4,*0 

2,96 

; 1,70 

8,18 

5,45 ; 

4,^0 

2,72 ' 

1 1,70 

8,»o 

5,60 j 

4,60 j 

2,78 !: 

1,83 

8,87 

5,81 { 

4,44 1 

2,80 j 

2,00 

9 , 4 :» 

6,i0 1 

J 

4,43 ; 

2,88 

2,u 

9,07 

6,05 : 

4,53 j 

2,85 i 

1,98 


2,06 

2,81 

3,81 

: 1,* 

1,7* 

1,97 

i 2,73 

3,80 

ii» 

1|» 

1,86 

2,71 

3,73 

1,17 

1,78 

2,04 

i 2,67 

3,66 

1«®® 

U- 

2,03 

2,65 

3,59 

1 1,06 

1,57 

2,06 

2,64 

3,56 

1,04 

1,* 

2,u 

| 2,57 

3,59 

0^6 

1,4a 

2,07 

2,53 

3,58 

0,86 

1,M 

1,39 

| 2,51 

3,58 

0,86 

1,* 

1,84 

2,48 

3,60 

0,78 

ljTb 

2.00 

2,47 

3,58 

, 0,77 

u* 

2,m 

2,46 

3,57 

j 0,63 


2,ii 

j 2,37 

3,56 

j 0^7 

1,“ 

2,19 

; 2,36 

3,56 

! 0,35 

l,r 

2,13 

2,3? 

3,56 | 

i 0,34 

1.44 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 












Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 

Von 

Dr. W. H. Edwards in Göttingen. 


Mit 3 Tafeln. 


Einleitung. 

ln fast allen europäischen Ländern wird von fast allen Bevölke¬ 
rungsschichten über eine Teuerung geklagt. Die verschiedensten Inter¬ 
essentenkreise überbieten sich darin, ihre vermeintliche Schuld an dieser 
»ozial bedeutungsvollen Erscheinung abzuwälzen. Jeder fühlt sich 
schuldig und doch wieder unschuldig an dem heutigen Verlaufe der Preis¬ 
bildung. Die politischen Parteien beschuldigen die Regierungen, Stadt 
und Land klagen sich gegenseitig an, aber trotz starken Lärmes bleibt 
der bedenkliche Zustand bestehen. Diese Tatsache, nämlich die an¬ 
nähernde Beständigkeit des so stark gestiegenen Preisstandes veranlaßt 
die Wirtschaftsforscher, die Preisbildung gründlich zu untersuchen. 
Augenblicklich wird für Deutschland vom Verein für Sozialpolitik eine 
Preisuntersuchung unter Berücksichtigung möglichst vieler volkswirt¬ 
schaftlicher Gesichtspunkte durchgeführt. Dem Vernehmen nach wird 
auch die Bedeutung der Verkehrsmittel für die deutschen Preise von 
einem Mitarbeiter des Vereins untersucht. Wissenschaftliche Ergebnisse 
im Sinne einer mathematisch-statistischen Erforschung des Einflusses 
der Transportkosten der Massengüter auf ihre Preise an den Hauptmärk¬ 
ten werden nicht zu erlangen sein, denn bisher sind noch keine Methoden 
entwickelt worden, womit dieser Einfluß erfaßt und zur Darstellung 
gebracht werden konnte. Zur Entwicklung dieser Methoden bedarf es 
der Erforschung eines geographisch und verkehrstechnisch erheblich ein¬ 
facher gearteten Beobachtungsgebietes, als es die deutschen Bahnnetze 
>ind. Da die Frage nach dem Einfluß der Verkehrsmittel auf die Preis¬ 
bildung der Massengüter aber auf Grund von mathematisch abgeleiteten 
Näherungswerten beantwortet werden muß, so gilt es, ein Beobachtungs- 
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gebiet zu wählen, das praktisch ähnliche Versuchsbedingungen bietet, 
wie Deutschland, andererseits aber alle jene Versuchsfehler nicht besitzt, 
die eine Folge der Gebundenheit der deutschen Eisenbahnnetze an die 
Gebiete der verschiedenen Staaten sind. Für Deutschland ist ferner von 
Bedeutung, daß sein Handel kein überwiegendes Marktzentrum besitzt. 
Von den mittel- und westeuropäischen Ländern hat nun Frankreich in 
Paris ein solches Markt- und Verkehrszentrum, und es ist daher wahr 
scheinlich, daß auf dem Boden der französischen Wirtschaftsverhältnisse 
die gesuchten Methoden abgeleitet und gleich praktisch verwertet und 
geprüft werden können. Frankreich ist also der natürliche Ausgangs¬ 
punkt dieser mathematisch-statistischen Untersuchung, die auf andere 
mitteleuropäische Länder (Deutschland, Österreich-Ungarn, Schweiz, 
Italien, Holland, Belgien) ausgedehnt werden soll, um überhaupt die 
Verkehrsströme großer Wirtschaftsgebiete in ihrer Bedeutung für die 
Preisbildung würdigen zu können. 

1. Kapitel. 

Das Beobaohtungsgebiet. 

§ l. Die Eigenschaften von Markt- und Verkehrszentrum (Paris). 

Die eigentümlichen Vorzüge Frankreichs für diese Untersuchungen 
können in drei Gruppen zerlegt werden. Einmal ist der französische 
Warenhandel fast immer verkehrstechnisch auf den Durchgang durch 
Paris als Zentrum der Hauptbahnen angewiesen, da in Frankreich Pro¬ 
duktionszentren und Verbrauchszentren örtlich geschieden sind, also 
stets die Vermittelung von Transportmitteln notwendig ist. Zweitens ist 
die Verteilung der gesamten französischen Eisenbahnlinien in seichs 
Netze, deren fünf von Paris ausstrahlen, eine derartige, daß sie sich auf 
keiner Hauptverkehrsstrecke Konkurrenz machen können. Jeder von 
oder nach Paris gehende Schienenstrang gehört, wenn er gerade aus¬ 
strahlt, bis zu seinem wichtigsten Endpunkte ein und derselben Gesell¬ 
schaft an. Drittens ist von Bedeutung, daß durch die Alleinherrschaft 
der französischen Gesellschaften innerhalb ihres Verkehrsgebietes eine 
Anwendung von Kampftarifen, die nur kurze Zeit in Kraft sind, als aus¬ 
geschlossen gelten kann. Damit aber ist die Dauer der Tarifgleichheit 
auf den Strecken nach Paris erheblich mehr gewährleistet, als in ande¬ 
ren Ländern (Deutschland, England). 

Die erste Gruppe der natürlichen Vorzüge Frankreichs fällt haupt¬ 
sächlich für die Umschreibung der Rechnungsgrößen des statistischen 
Urmaterials ins Gewicht Je mehr ein Ort wie Paris als der Markt eines 
Landes auftritt, desto mehr werden seine Lieferungsbedingungen, seine 
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Gewichtseinheiten, mit einem Worte alle seine handelsüblichen Größen 
die äußeren Geschäftsgrundlagen für das ganze Land. 

Paris ist aber auch insofern ein glückliches Untersuchungszentrum, 
weil es nicht nur Eisenbahnhauptschnittpunkt ist, sondern auch eine Ver¬ 
bindung mit dem überaus bedeutungsvollen Binnenwasserstraßennetze 
Frankreichs hat J ). Der Einfluß der Binnenwasserstraßen auf den Eisen¬ 
bahnverkehr und damit auf die Gestaltung des Transportes und der Preise 
ist völlig ungeklärt. Die Anhänger des Nureisenbahnverkehrs, deren 
einzelne sich sogar gegen die technische Verbesserung der vorhandenen 
Flüsse sträuben, glauben, daß ein ausgebildetes Kanal- und Flußnetz der 
Grund zum finanziellen Zusammenbruche des nationalen Eisenbahn- 
Systems wäre. Ihnen antworten die Kanalfreunde, daß das genaue Gegen¬ 
teil eintreten wird. Sie sind der Ansicht, daß eine den Bahnen günstige 
Verschiebung des Charakters des Güterverkehres durch die Binnen¬ 
wasserstraßen eintreten wird, indem die Eisenbahn statt des bisherigen 
gemischten Charakters des Güterverkehres, bestehend aus wenig wert¬ 
vollen und sehr wertvollen Gütermengen, eine geringere aber dafür 
um so einträglichere Menge wertvoller Güter zur Beförderung erhalten 
wird, während Flüsse und Kanäle den Transport der minderwertigen un¬ 
empfindlichen Warenmassen (Kohle, Sand, Futtermittel, Holz, Petroleum) 
übernehmen werden. Die Ersparnis an Betriebsmitteln der Eisenbahn, 
Heren Wagenbestand überall in der letzten Zeit so stark vermehrt werden 
mußte, nur um die Beförderung jener tarifarisch ungünstig gearteten 
Massenartikel genügend schnell vornehmen zu können, würde nach ihrer 
Ansicht sehr erheblich sein. Erfahrungsgemäß, was ihnen zuzugeben ist, 
fordern wertvolle Güter im Verhältnis zu ihrer tarifarischen Belastung 
einen viel geringeren Aufwand an Betriebskosten. 

Die Lage von Paris ist auch aus klimatischen Gründen für die 
Betrachtung der Wasserstraßen gerade von großer Bedeutung. Man 
kann sogar unter Berücksichtigung von besonderen Kältejahren als 
Grundsatz aussprechen, daß auf allen Wasserwegen westlich und südlich 
von Paris die Schiffahrt durch den Eisgang nur selten gestört wird. Für 
die Wasserwege östlich und nordöstlich von Paris ist die Störung häufiger 
und von längerer Dauer, je näher man der Vogesen-Ardennenkette kommt. 
Infolge der Stockungen der Schiffahrt, d. h. Verteuerung des Transportes, 
wäre in Paris eine entsprechende Preissteigerung um die Differenz 
Eisenbahntransport weniger Schiffahrtstransport zu erwarten. Wenn diese 
Preisbewegung wirklich eintritt, so wird abermals zu untersuchen sein, ob 
sie mit dem Dienste der Binnenwasserstraßen zusammenhängt, oder ob man 


l ) Sieho Tafel 1, Abb. 1 und 2. 

•r^hiv fnr Eisenbahnwesen. W15. 
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diese natürlichen Preisstörungen dadurch ausgleicht, daß der Großhandel 
während des ganzen Jahres einen Einheitszuschlag zum Grundpreis macht. 
In diesem Falle wird es gleichgültig, welchen Weg die Produkte nehmen. 
Wirken die Wasserstraßen tatsächlich in dem Maße auf die Verbilligung der 
Preise ein, so müßte der Preisstand ein anderer sein, je nachdem die 
Wasserstraßen dauernd oder nur zeitweise betriebsfähig sind. 

§ 2. Die Lage der Netze. 

Von Paris strahlen fächerförmig fünf 1 ) Eisenbahnnetze aus. Das 
Netz des Nordens verbindet Paris mit Calais, Dünkirchen, Lille und 
den Anschlußstellen an der belgischen Grenze, umfaßt also die Haupt 
produktionsgebiete der Montanindustrie, des Weizens und des Zuckers. Ihm 
schließt sich nach Osten das Netz der Ostbahn an, dessen Hauptlinien in 
das östliche Hüttengebiet von Frankreich und zur deutschen Grenze führen. 
Es reicht etwa von Reims im NordeD bis Beifort im Süden. Das an¬ 
schließende südöstliche Netz der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn dient als 
Hauptzugang zur Riviera und zu dem Südosten Frankreichs. Wenn man im 
Kreise um Paris weiter nach Westen fortschreitet, so gelangt man zum 
Netz der Orleansbahn, das seine Schienenstränge nach Süden und etwas 
nach Südwesten (Bordeaux) entsendet. Zwischen dem Orleansnetz und 
dem Nordivetz liegt das Staatsbahnnetz, das Paris mit dem Atlantischen 
Ozean verbindet (Nantes, Brest, Le Havre). 

Das sechste Netz ist das Südnetz, dessen Hauptlinie von Bordeaux 
über Toulouse nach der Küste des mittelländischen Meeres führt Es hat 
im wesentlichen die Aufgabe, die in Südfrankreich endenden Schienen - 
stränge der Paris-Lyon-Mittelmeer-, der Orleans- und der Staatsbahn unter 
sich zu verbinden und den Anschluß an das spanische Netz zu vermitteln. 

Keine Hauptlinie dieser Netze ist so angelegt, daß sie eine andere 
Hauptlinie in der Verkehrsbewältigung freundschaftlich oder feindlich unter 
stützen könnte. Es sind daher die Anlieger auf die betreffende Bahn oder 
Wasserstraße angewiesen. Daraus ergibt sich, daß man nur die Tarife 
zwischen zwei Punkten zu kennen braucht, um genau den Transportkosten- 
Zuschlag zum Produktionspreis, also damit den örtlichen Selbstkostenpreis 
des Großhandels berechnen zu können. Es ist also die wichtige Versuchs¬ 
bedingung, nämlich die Bestimmung der Transportkosten für den 
beobachteten Produktionsausschnitt (Verkehrsgebiet der Bahn) gegeben. 

Die glückliche Lage und die zweckmäßige gegenseitige Abgrenzung 
der französischen Eisenbahnen schließen Tarifkämpfe völlig aus; es scheidet 

*) Es sind fünf Netze seit der Verstaatlichung der Westbahn, aber se<h* 
T;u ifgebicte, da die Westbahn einen selbständigen Tarif behalten hat. 
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also abermals ein wichtiger Versuchsfehler aus unserem Beobachtungs- 
felde aus. Für die Gestaltung der Frachtkosten sind in Frankreich tat¬ 
sächlich nur ausschlaggebend die Entfernung von der Produktion zum Ver¬ 
brauch, der Einfluß der Wasserstraßen und die nationale Wirtschaftspolitik. 
Die beiden ersten Größen sind aber derartige, daß sie sich im Laufe brauch¬ 
barer Beobachtungsperioden kaum verändern, vielmehr für unsere Zwecke 
innerhalb jeder Periode als Konstante angesehen werden können, wenn 
nicht besondere Umstände (Abkürzung des Frachtweges, neue Wasser¬ 
straßen), die in der betreffenden Beobachtungsperiode in Erscheinung 
treten, eine Berücksichtigung erfordern. Kennt man daher die Entfernung 
der Produktionszentren von den Verbrauchsstätten und ihren Anteil an der 
gesamten Produktion, so kann man durch Gegenüberstellung von 
Selbstkostenpreis und Verkaufspreis den tatsächlichen Einfluß der Trans¬ 
portkosten schätzen. Störungen durch Zollkriege scheiden auch aus, da 
die französische Wirtschaftspolitik diesen Zustand zu vermeiden sucht 
Auch Tarifkriege mit dem Auslande spielen für die französische Preis¬ 
bildung keine Rolle, da fast alle wichtigen Produkte innerhalb des inner¬ 
französischen Verkehrs zum Versand gelangen oder von der Meeresküste 
geholt werden. 

Das verkehrstechnische Bild von Frankreich ist reich an Zügen 
der Vielheit und Verschiedenheit, eine Folge der Eigenartigkeit der Netze, 
deren Leiter meistens eine eigene Tarifpolitik in ihrem Gebiete ohne Störung, 
es sei denn Einspruch der Aufsichtsbehörde, zur Entwicklung bringen 
können. Praktisch läßt sich daher über die Wirkung der Tarife vieles 
sagen, ohne daß man unvergleichbares vergleicht, ohne Berücksichtigung 
des Eingriffes fremder Elemente in die Gestaltung der Tarife, wie da sind 
Volksvertretungen, deren Beschlüsse auf allgemeinen politischen Kompro¬ 
missen beruhen können, oder maßgebende Einflüsse ausländischer Eisen¬ 
bahnverwaltungen, die eigene Interessen zur Geltung bringen. 


§ 3. Die Produktionszentren. 

Unter Produktionszentrum wollen wir eine geographische, ab¬ 
geschlossene Landschaft verstehen, deren gewerbliche Tätigkeit für die ge¬ 
samte Volkswirtschaft so wesentlich ins Gewicht fällt, daß ein Ausfall dieser 
durch Einfuhr aus dem Auslande gedeckt werden muß. Als Probe auf die 
Richtigkeit dieser Definition ist das Verhalten der Einfuhr eines Gutes 
während eines längeren Streiks in dem Gewerbezweige anzusehen. Stehen 
Abnahme der Produktion und Zunahme der Einfuhr in annähernd gleichem 
Verhältnis zu den Zahlen des Vorjahres, so kann man das Gebiet des 
Streiks als Produktionszentrum ansprechen. Dieser Begriff weicht ab von 
der landläufigen Auffassung, die eine Gegend nach ihrem wichtigsten Gewerbe 
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bezeichnet In unserem Sinne also ist der Norden von Frankreich, ins¬ 
besondere die Departements Nord und Pt« de Calais nicht nur Montan¬ 
bezirk, sondern gilt gleichzeitig als Produktionszentrum fttr Zucker, wegen 
der bedeutsamen Stellung der Zuckerfabriken in den Nord-Departements. 
Durch diese neue Auffassung des Begriffs Produktionszentrum wird viel¬ 
fach eine geographische Deckung zweier Wirtschaftsgebiete mit entgegen¬ 
stehenden Interessen herbeigeführt werden, wie es mit den Montanprodukten 
und dem Zucker der Fall ist. Diese Betrachtungsweise der Produktions- 
Zentren ist aber unbedingt notwendig zur Klärung der Frage nach den 
Einzeltarifen und ihrem Einfluß auf die Preisbildung. Denn jeder Tarif 
wird von dem Standpunkt aus festgesetzt, daß er in Verbindung mit allen 
anderen Tarifen geeignet ist, die größte Menge hochwertiger Güter der 
Eisenbahn zuzuführen. Daher ist eine Zerlegung der Hauptverkehrs¬ 
bestandteile einer gewissen Strecke, die Markt mit Produktionszentrum 
verbindet, notwendig, da sich die Tarife den verschiedenen Produkten gegen¬ 
über anders verhalten und aus der Verschiedenheit des Verhaltens die 
Stellungnahme der Eisenbahnen zur Beförderung dieser Artikel sich am 
leichtesten ableiten läßt Der Norden von Frankreich ist ein wichtiges 
Produktionszentrum für Kohle und Zucker und in zweiter Linie erst für 
Eisen, Stahl und Weizen. Den ersten beiden Artikeln gegenüber wird sich 
die Eisenbahnverwaltung anders verhalten, als gegenüber den hochwertigen 
Eisen- und Stahlprodukten, vor allen Dingen, wenn es sich um wertvolle 
Maschinen handelt Wo der Norden aber für diese Artikel keine Monopol¬ 
stellung besitzt, sondern in scharfem Wettbewerb mit der belgischen In¬ 
dustrie steht, muß jede Tarifänderung im Preise voll zur Geltung kommen, 
da jede Änderung mit annähernd demselben Gewichte zugunsten oder un- 
gunsten des ausländischen Wettbewerbes wirken muß* weil sich die Fracht¬ 
strecken unter sich im Gegensätze zu der allen gemeinsamen Entfernung 
von Paris zu wenig unterscheiden. Ob dieses tatsächlich stets der Fall 
ist, wird im wesentlichen abhängen von dem Betriebe auf den Wasserstraßen 
des Nordens. Die Binnenschiffahrt vermag durch ihren mehr nationalen 
Charakter und durch Beziehungen der Schiffer oder Schiffahrtsgesellschaften 
zu den hauptsächlichsten Grubenunternehmungen eine Begünstigung der 
einheimischen Industrie herbeizuführen. Für den Zuckerverkehr aus dem 
Norden sind andere Gesichtspunkte von ausschlaggebender Bedeutung. Vom 
Nord-Departement bis Paris durchziehen die Verbindungswege (Bahn und 
Wasserstraßen) Zuckerland *). Es wird sich bei • dem Einheitspreise des 
Zuckers auf dem Pariser Markte ein zunehmendes Versandbedürfnis mit 
fortschreitender nördlicher Orientierung der Wege einstellen, weil die Pro- 


M Siehe Tafel 1, Abb. 3. 
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dnktion nordwärts stark zunimmt. Nachdem der eigene Bedarf der ver¬ 
schiedenen Departements zwischen Paris und dem äußersten Norden be¬ 
friedigt ist, werden diese nach Möglichkeit ihren Überschuß auf den Markt 
des größten Umsatzes (Paris) werfen, um die nächste Annäherung an 
einen Weltmarktpreis zu erlangen. Der Verkehr an Zucker auf der Strecke 
Lille—Paris hängt also einmal ab von der Gesamtleistung aller dazwischen 
liegenden Zuckerfabriken und sodann von dem Bedarf von Paris und seinem 
sackerarmen Hinterlande. Die Bedeutung von Paris und dem Norden für 
den französischen Zuckerumsatz ergibt sich, wenn man gegenüberstellt den 
jährlichen Eingang der Zuckerlagerstelle Paris—Bercy und den Reinertrag 
der Zuckerfabriken des Nordens, die den Bedarf hauptsächlich decken. Für 
Zocker sind ferner noch in Betracht zu ziehen als Produktionszentren das 
Ardenne-Departement und das Gebiet der Seine-Marne. Das erstere 
Zentrum scheidet für den großfranzösischen Zuckerhandel fast vollständig 
aus und dient im wesentlichen der Befriedigung des Bedarfs von Belgien 
(Namur, Lüttich) und der Champagne. Die Seine et Marne, die östlich 
von Paris gelegen ist, gibt größtenteils ihren Zucker nach Osten ab und 
kann nur teilweise die Pariser Marktverhältnisse beeinflussen. Denn es ist 
für sie vorteilhafter, wenn sie, statt nach Paris herein zu verkaufen und 
von Paris wieder ihre Produkte an der eigenen Tür vorbei nach Osten wan¬ 
dern zu sehen, ohne Transporte, also ohne Lagerung der gehandelten 
Güter in Paris einfach durch Übernahme von Lieferungsgeschäften östlich 
der eigenen Lage die doppelten Transportkosten von ihrem Zentrum nach 
Paris und zurück als Lagengewinn sich selbst zugute kommen läßt. Es 
wirken also Strecken des Ostens und der Rhein-Marnekanal gewisser¬ 
maßen als Sauger auf die Produktion der Seine-Marne. Das nächste wich¬ 
tige Produktionszentrum treffen wir im Osten im Departement Meurthe et 
Moeelle an, und zwar für Eisen und Stahl, für deren Produktion es von 
überwiegender Bedeutung ist. Die Produktionsbedingungen werden hier 
aber beeinflußt durch die Transportbedingungen für Kohle aus dem deut¬ 
schen Saarrevier, Belgien und Nordfrankreich. Das nächste Zentrum von 
einiger Bedeutung, und zwar für Eisen und Kohle ist das Loire-Becken 
in der (regend von Creuzot und St. Etienne, dessen Produktion in West- und 
Mittelfrankreich ergänzt wird durch Produkte der Loire Interieure (An- 
oenis, Angers, Nantes). Auch hier wieder wird die Verbindung mit Paris 
sowohl durch Eisenbahnen als auch durch Wasserstraßen aufrecht erhalten. 
Diese Gleichmäßigkeit der Unterlagen läßt zu, daß man unter Berück¬ 
sichtigung der ungleichen Transportwege durch die Berechnung eines Ent- 
fenrangsfaktors (etwa einer Strecke von 200 km) in der Lage ist, die 
verschiedenen Anschauungen der vier Gesellschaften (Nord, Ost, Paris-Lyon- 
Mittelmeer, Staat) über die tarifarische Behandlung der Güter bei ihrer 
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Verteilung zu vergleichen und die Grundlage zu schaffen für theoretische 
Anforderungen an die Tarife dieser Güter. 

Die französische Weizenkultur, die für die Befriedigung des Pariser 
Bedarfs im wesentlichen in Frage kommt, wird im Westen durch die Küste’ 
des Atlantischen Ozeans, im Süden durch das französische Mittelgebirge und 
im Norden im allgemeinen durch die Bevölkerungsverdichtung im In¬ 
dustriebezirk begrenzt. Ohne eigentliche Kornkammer ist Frankreich 
bei der intensiven Ausnutzung seines Bodens überall da Getreide¬ 
produzent, wo wertvolle landwirtschaftliche Erträge nicht erzielt 
werden können. Die obige Umgrenzung ist daher nur der äußere Umriß 
der natürlichen Verhältnisse, nicht aber eine Ausschließung gegen das übrige 
Frankreich mit Ausnahme des Südens. Dieser ist infolge des überwiegen¬ 
den Weinbaues nicht in der Lage, den für den eigenen Bedarf notwendigen 
Weizen zu erzeugen, sondern auf überseeische Zufuhr aus Südrußland und 
Algerien angewiesen. 


§ 4. Bedarfszentren. 

Markt und Bedarfszentrum müssen sich stets da decken, wo der 
Markt nicht wegen seiner geographischen Lage (Hafen) gegründet 
worden ist, sondern seine Stellung wirtschaftlicher Übermacht oder 
überragender örtlicher Bedarfsverdichtung verdankt. Paris ist einmal 
als Landeshauptstadt des ältesten europäischen Einheitsstaates in 
dieser glücklichen Lage und hat verstanden, den historischen Vor¬ 
teil wirtschaftlich zu verwerten, indem es frühzeitig zum Kern des 
Gewerbefleißes wurde. Es ist nicht eben nur Zentrum der geistigen 
und wirtschaftlichen Kultur, sondern gleichzeitig Vereinigungspunkt der 
Blüte des französischen Kunstgewerbes mit Ausnahme der Seidenindustrie 
(Lyon). Infolgedessen war es in der Lage, Märkte heranzuziehen, 
die in anderen Kulturstaaten in den Produktionszentren oder Häfen ge¬ 
legen sind. Der Pariser Metallmarkt, der sich bezeichnenderweise haupt¬ 
sächlich dem Handel in hochwertigen Metallen widmet, ist ein Zeugnis 
dieses erfolgreichen Strebens. Wenn Kupfer, Blei, Zink und Zinn haupt¬ 
sächlich in einer Stadt, im Binnenlande umgesetzt werden, die mehrere 
hundert Kilometer von der Meeresküste entfernt ist, so kann dies nur 
erklärt werden durch die Zusammendrängung des wichtigsten Bedarfes 
an dieser Stelle. Obgleich Paris als geographischer Begriff wohl der 
bedeutendste Einzelverbraucher von Eisen und Kohle ist, liegen die 
Märkte dieser Erzeugnisse nicht in der Landeshauptstadt, sondern Ver¬ 
kaufsabschlüsse und Preise werden in den Verbandsversammlungen der 
Fabrikanten und Grubenbesitzer des Nordens und Ostens unter Berück- 
-ichtigung der belgischen Preise bestimmt. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



I »er Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


291 


Für Getreide ist Paris natürlich als Bedarfszentrum gleichzeitig 
Marktzentrum. Reicht Frankreichs Überschuß nicht zur Speisung de6 
Brotbedarfs der Hauptstadt aus, so zieht der Preis in ganz Frankreich 
an, wenn dem als Gegengewicht kein stärkerer Preisrückgang auf dem 
Weltmärkte entgegenwirkt. Bei der durchgreifenden Verteilung des 
französischen Grundeigentums in Eieinbauernwirtschaften und der ver¬ 
hältnismäßig großen Dichte der Bevölkerung in den wohlhabenden länd¬ 
lichen Gegenden Frankreichs ist der Überschuß an Weizen nicht so be¬ 
trächtlich, so daß ungünstige Ernten eine erhebliche Preisverschiebung 
/.ur Folge haben. Schwankungen um 50 % des niedrigsten Preises einer 
Beobachtungszeit sind in Frankreich keine Seltenheiten. Diese Schwan¬ 
kungen, verbunden mit ,der dauernden Höhe des Bedarfes großer Städte, 
haben zur Frage gedrängt, inwiefern die Beförderungskosten der natio¬ 
nalen LebensnotWendigkeiten unter Berücksichtigung der Lage des Welt¬ 
marktes von der Höhe des Weltpreises abhängig gemacht werden müßten 
(Gleitender Tarifsatz). Für den französischen Zuckerhandel ist aber¬ 
mals das Zusammenfallen von Markt und Bedarfszentrum in Paris ge¬ 
geben. Bedarfszentrum nicht nur für sich und seine nächste Umgebung, 
sondern gleichzeitig Brennpunkt des Bedarfes des halben übrigen Frank¬ 
reich.-. 

§ 5. Der Kleinbedarf. 

i'roduktions- und Bedarfszentren pflegen sich durch die Vermitt¬ 
lung der großen Verkehrsadern, sei es zu Lande oder zu Wasser, zu ver¬ 
binden. Die Lage und Befriedigung des verstreuten Kleinbedarfs, der 
Kleinindustrie, des Handwerks und der Ladengeschäfte, deren gewerbliche 
Tätigkeit darauf gerichtet ist, in nächster Nähe, also im Bereich des 
Orte?, den Bedarf der Einzelwirtschaften zu versorgen, ist außerordent¬ 
lich schwer klarzulegen, und man kann nur von Fall zu Fall, das heißt 
>dso von Gegend zu Gegend und von Artikel zu Artikel entscheiden, wie 
Produktion und Verbrauch sich finden. Einige allgemeine Grundsätze, die 
'tets für die Gewerbe gelten, in denen die Produktion nicht zu Preis¬ 
verbänden zusammengeschlossen ist, sind aus der Erfahrung des Klein¬ 
handels unschwer abzuleiten. Für alle groben Erzeugnisse (Eisenteile, 
größere Maschinen, Öfen, grobes Glas und Küchengerät) wird im all¬ 
gemeinen der Bezug von eingebürgerten Fabrikmustern erfolgen. Darunter 
versteht man die massenweise gleichmäßig dargestellten Erzeugnisse der 
größten Werke. Für alle Artikel, die bei ihrer Herstellung einen gewissen 
Geeehmaeksaufwand erfordern (Oberkleidung, Möbel, Luxuswaren, 
Schmucksachen, Erzeugnisse des Kunstgewerbes jeder Art), wird der Be¬ 
darf mit wenigen Ausnahmen aus der Landeshauptstadt gedeckt werden. 
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weil der einzelne Käufer bei der Auswahl dieser Gegenstände unter Vor¬ 
aussetzung annähernd gleicher Güte der Waren geneigt ist, das Erzeugnis 
höher zu bezahlen, das scheinbar oder mit Recht ihm die neueste Ausführung 
verbürgt (Modehypnose). Diese Stellung des Kleinbedarfes zu seinen Be¬ 
zugsquellen ist eine schlagende Rechtfertigung der Wahl von Paris aJ- 
Ausgangspunkt der Untersuchung, da bei dem scharfen Wettbewerb unter 
den großen Firmen der Landeshauptstadt natürlich ein ständiges Bestreben 
vorhanden ist, durch Preisherabsetzung Bezirke kaufkräftigen Kleinbedarfs- 
zu gewinnen. Es wird also jede Preisbewegung der Rohstoffe als der 
wesentlichsten veränderlichen Wertgröße im Herstellungsverfahren für alle 
von der größten Bedeutung. Gelingt es, den Rohstoffpreis einmal in der 
Weltmarktsbewegung und sodann in der Transportkostenbewegung fest 
zulegen oder gegenseitige Bewegungen zu begrenzen, so ist man in der 
Lage, unter Berücksichtigung der nochmaligen Transportkosten vom Pro 
duktionszentrum zu den Kleinbedarfsgegenden die Gestaltung der Selbst 
kostenpreise des Handels genau zu beurteilen. Der Laden* oder Geschäfts 
preis, der die Abnahme der geringsten Mengen als Grundlage eines vorteil 
haften Umsatzes in Betracht zieht, scheint in keinem Zusammenhang zu 
stehen mit den Transportkosten der Rohstoffe der gehandelten Waren. 
Wenn man aber bedenkt, daß die heutige Gliederung der Produktion und 
ihre Verteilung im wesentlichen gegeben ist, und diese nicht als willkürlich 
veränderlich ansieht, so muß man zur Erkenntnis gelangen, daß auf dem 
weitem Wege vom Industriegroßwerk zum letzten Laden wenige Faktoren 
willkürlichen Schwankungen unterworfen sind. Es sind dies der Zwischen 
gewinn des Großhandels und die Fracht. Im Rahmen eines Jahrfünft 1 - 
hängen die Zwischengewinne ab von der üblichen Rückstellung für 
Geschäfts- und Vorratsgefahr und dem Zinsfuß eines angemessenen Ge 
schäftskapitals. Mithin verbleihen als der menschlichen Willkür völlig 
überlassen eigentlich nur die Transportkosten, die man daher 'als eine be¬ 
liebig veränderliche Größe bezeichnen kann im Gegensatz zum Rohstoff¬ 
preis, der als eine gebundene veränderliche Größe gewissen äußeren 
Grenzbedingungen folgen muß. Der Rohstoffpreis ist trotz seiner 
heftigen Schwankungen im Grunde die regelmäßigste Erscheinung vom 
Standpunkt seiner Größe. Er ist, da menschliche Eingriffe stets 
fehlschlagen, dabei gleichzeitig der schärfste Begriff, der eich bei der 
Zerlegung des Produktionsvorganges in Wertbestandteile fassen läßt, weil 
die Wertschätzung in aller Öffentlichkeit geschieht, während Lager und 
Halbfabrikate von einem Befangenen, dem Besitzer, geschätzt werden. Die 
Preisbewegung im Kleinhandel kann sich auf kürzere Zeit der allgemeinen 

Preisbewegung des Großhandels entziehen, aber ihrer Natur entsprechend 

> 

eben nur auf kurze Zeit, denn die Entziehungsmöglichkeit hauet von dem 
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Kapital des kleinen Unternehmens ab. Nur bei ausreichenden Vorräten, die 
man zu günstigen Preisen erworben hat, ist man in der Lage, sich auf längere 
Zeit der Preisbewegung entgegenzustellen. Zu einem Erwerb aus eigenen 
Mitteln ist die Lage des kleingewerblichen Mittelstandes viel zu dürftig, und 
infolge der mangelhaften Organisation ihres Kredites ist eine Änderung 
äußerst unwahrscheinlich. Als Beweis des Gegenteils kann man den Erfolg 
der Genossenschaft mit ihren Geschäften anftthren, deren Preise kraft der vor¬ 
züglichen Organisation und großen Vorräte tatsächlich nicht vollständig 
die Schwankungen kürzerer Zeiträume mitmachen. Diese Erörterungen des 
Kleinbedarfes legen die Frage nahe, wann und wie die Veränderung' im 
Verkaufspreis der gehandelten Waren zum Ausdruck gelangt Der Zeit 
ranm ist natürlich verschieden; aber jeder in seiner Art steht im Zusammen¬ 
hang mit der Natur des Erzeugnisses. 

§ 6. Die Linien des Außenhandels. 

Bisher haben diese Ausführungen außer acht gelassen, daß die Haupt 
ttnien des französischen Außenhandels geeignet sein könnten, die Erzeug¬ 
nisse gewisser Gebiete von Paris abzulenken. Die Berechtigung dazu kann 
man daraus herleiten, daß Frankreich einen verstreuten Grenzverkehr, wie 
es andere Länder haben, nicht besitzt Der Überschuß der französischen 
gewerblichen Produktion dient im wesentlichen zur Befriedigung des Be 
darf ob der französischen Kolonien, der Vereinigten Staaten (Kleider, 
Schmucksachen) und Südamerikas (Fabrikerzeugnisse aller Art). Die 
Ausgangspforten dieses Verkehrs sind natürlich die französischen Seehäfen, 
die aber gleichfalls der Einfuhr der nicht im Lande erzeugten Rohstoffe 
dienen. Dieselben Strecken Paris—Marseille, Paris—Bordeaux, Paris- 
Nantes und Paris—Le Havre, sei es zu Lande oder zu Wasser, verdoppeln 
'•der vermehrfachen also nur den Einfluß der Transportkosten bei den meist 
ungleichen Sätzen für Rohstoff und Fertigware. Der Grenzverkehr nach 
Belgien beschränkt sich im wesentlichen auf eine zeitweilige Ergänzung 
des französischen Bedarfes an Montanprodukten, während die Ausfuhr 
von Ostfrankreich über die deutsche Grenze nur für den Weinhandel von 
Bedeutung ist. 

§ 7. Die Linienführung der Hauptbahnen in Frankreich. 

Die französischen Bahnen sind in ihrer Anlage ein eigentümliches 
Gemisch von bureaukratischer Starrköpfigkeit und mangelhafter technischer 
Rinsicht Infolgedessen sieht man, daß häufig wichtige Verbindungen 
(Paris—Lille) überlastet, dagegen andere Strecken über ihre Be¬ 
deutung hinaus ausgestattet sind, ohne imstande zu sein, die überlastete 
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Linie, wenn auch mit Umwegen, bei der Verkehrsbewältigung zu unter 
stützen l ). Wenn man die Eisenbahnkarte von Frankreich betrachtet, so 
hat man den Eindruck, daß um Paris herum konzentrische Kreise gezogen, 
und zuerst von Paris aus alle wichtigen Punkte, die auf dem ersten Kreis 
lagen, mit der Landeshauptstadt verbunden sind. Sodann wurden die 
Punkte des ersten mit denen des zweiten Kreises verbunden und so fort, bis 
man endlich an der Meeresküste oder an der Grenze anlangte. Als Folge 
dieses Verfahrens paßte sich die Anlage nicht dem natürlichen Verkehrs¬ 
bedarf an, sondern es wurden durch Verlängerung der natürlichen Ver¬ 
kehrswege zwischen den Verkehrsmittelpunkten wirtschaftliche und tech¬ 
nische Widerstände eingeschaltet, die unbedingt hindernd auf die Entwick¬ 
lung der nationalen Volkswirtschaft ein wirken mußten. Infolgedessen 
braucht Frankreich einen viel höheren Schutzzoll als andere Länder mit 
richtiger Entwicklung des Netzes. Man kann wohl behaupten, daß manchen 
Städten zuliebe wichtige Verbindungen von Paris aus auf dem Wege zweier 
Seiten eines Dreiecks hergestellt worden sind, wo eine Annäherung an die 
Luftlinie, also der dritten längsten Dreiecksseite möglich gewesen wäre, 
wenn der Bau nur nach technischen Erwägungen ausgeführt wäre. Ob 
diese Tatsache der Binnenschiffahrt in erheblichem Maße zugute kommt, 
kann erst später näher geprüft werden. Infolge der verunglückten Anlage 
der Bahnen vom Standpunkte natürlicher Verkehrswege ist nach Mit¬ 
teilungen von Fachzeitschriften die Transportgeschwindigkeit im Güter¬ 
verkehr geringer als in anderen Ländern Europas. Wenn ferner häufig 
eine Überführung großer Gütermengen oder starker Züge von einer Neben¬ 
bahn auf eine Hauptbahn erfolgen muß, weil Verkehrsmittelpunkte abseits 
liegen gelassen sind, so ist damit immer eine Zeitvergeudung verbunden, da die 
Hauptstrecke ihren eigentlichen Verkehrsstrom schon hat und dieser neue 
Strom in die Lücken eingeleitet werden muß. Da die Lücken sich aber 
nicht gleichmäßig über die 24 Stunden eines Tages verteilen, so ist auch die 
Abfahrtszeit von dem abseits gelegenen Verkehrsmittelpunkt eine gebundene. 
Entweder muß dieser Fehler gutgemacht werden durch technisch verwickelte 
snd kostspielige Verladevorrichtungen, wie sie manche nordfranzösischen 
Kohlengruben eingerichtet haben, oder der Aufwand an Verladegelegenheit 
muß über das Maß des Notwendigen hinaus bereitgestellt werden (viele 
Gleispaare), um eine Stockung im Wagenzu- und -ablauf zu vermeiden, 
die geeignet wäre, den Gang des Herstellungsverfahrens empfindlich zu 
stören (Loire. St. Etienne). 


l ) Interessantes Material ist darüber in den Abbildungen der Statistiqiu 
(jMpliifiue des französischen Vorkehrstninistoriunis zu finden. 
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§ 8. Der Verkehrsdruck. 

Für die Gestaltung der Transportkosten einer Eisenbahngesamtheit 
(Netz) sind neben den Gründen wirtschaftlicher Art, das heißt Zins- und 
Ertragsberechnungen, sowie Wertberechnungen der verfrachteten Güter, 
Gründe verkehrstechnischer Natur von großer Bedeutung. Die Erhebung 
angemessener Gebühren (Stations-, Lade-, Entlade-, Einschreibungs-, An¬ 
schluß- und Überführungsgebühren) ist außer der Einführung von hohen 
Gemeinschaftstarifen häufig das einzige Mittel einer Verwaltung, sich 
gegen Mißbrauch ihres eigenen Materials durch anschließende Bahnen 
zu schützen. Um die Wirkung der vielen in Frankreich erhobenen Ge¬ 
bühren und die Gründe für ihre Höhe zu kennen, muß man den Verkehrs¬ 
druck der Netze näher betrachten. Der Begriff Verkehrsdruck ist gleich¬ 
zustellen dem Begriffe Maximum oder Minimum, je nachdem ein Netz 
Unter- oder Überdruck aushalten muß. Ein Netz mit Unterdrück fertigt 
in einem Berichtszeitraum mehr Frachteinheiten nach Stationen anderer 
Netze ab, als ihm zur Entladung von anderen Netzen überwiesen werden, 
während der Überdruck die sinngemäße Umkehrung dieser Umschreibung 
bedeutet. Im ersten Falle ist die Gesellschaft darauf angewiesen, durch 
hohe Gebüliren im Verbands verkehr mit anderen Bahnen sich vor un¬ 
nötiger Ausnutzung des eigenen Wagenbestandes sicher zu stellen. Ein 
lehrreiches Beispiel für diesen Unterdrück haben wir bei der französi¬ 
schen Ostbahn. Auf verhältnismäßig kurzer Einfallstrecke werden vom 
Nordnetz aus Kohlen zur Meurthe et Moselle geschafft, und zwar im 
wesentlichen auf Wagen des reich ausgestatteten Nordnetzes, die aber 
last ausnahmslos im Leerlauf zurückkehren. Diesem betriebstechnisch 
verhältnismäßig wertlosen Eingang gegenüber steht der erhebliche Wagen¬ 
aufwand für die Verteilung der Eisen- und Stahlprodukte der Meurthe et 
MoseHe durch das übrige Frankreich. Während der Eingang aus Kohlen¬ 
wagen besteht, die auch nur für ähnliche gegenüber Witterungseinflüssen 
unempfindliche tarifarisch ungünstige Frachten verwendet werden 
können, sind die ausgehenden Wagen (große gedeckte Wagen) für 
alle Verkehrsarten außerordentlich brauchbar und werden daher auch 
wohl sicher trotz straffer Handhabung des Gebührenwesens ständig 
mißbraucht werden. Das Orleans-Netz bietet ein deutliches Bei¬ 
tel für Überdruck. Diesem Netze werden nur Güter zugeführt. Es 
arbeitet daher ständig mit der Verfügung über Güterwagen, die ihm nicht 
gehören, während sein Verkehr ein Überschreiten der Netzgrenzen fast 
ausechließt. Diese Bahn wird in der Lage sein, im Verbandsverkehr ganz 
andere Gebühren und Tarife zur Anwendung zu bringen, mithin für die 
gleiche Strecke bei gleicher Transportgeschwindigkeit und gleicher 
Warenklasse andere Transportkosten zu fordern. 
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Um die Berechtigung einer Gebührenordnung vom Standpunkte der 
Lage des fretzes gegenüber seinen Nachbarn zu prüfen, ist es notwendig, 
alle Gemeinschaftstarife im Zusammenhänge mit der Art der beförderten 
Güter nach Klassen zu kennen. Es darf keine Bahn diese Gebühren erhöhen 
zum Ausgleich mangelnder Ertragsfähigkeit des übrigen Betriebes, sondern 
sie sollennur dazu dienen, die Entschädigung für von anderen aufgezwungeno 
Selbstkosten hereinzubringen. 

§ 9. Lagenwert der Produktion. 

Die eigentümlichen französischen Eisenbahnverhältnisse führen da¬ 
zu, eine geographisch-statistische Größe in der Betrachtungsweise der 
Beförderungswege gleicher Produkte auf gleiche Entfernungen einzu¬ 
führen. Der Lagenwert der Produktion muß einmal zum Ausdruck 
bringen, welche Gebühren bei welchen Entfernungen und welchen Ge¬ 
wichtseinheiten derselben Warenklasse Verschiedenheiten zeigen. Ferner 
muß ausgedrückt werden die ungleiche Leistung bei gleichem Entgelt für 
dieselbe Frachteinheit und dieselbe Beförderung, die in ungleicher Trans¬ 
porterledigung hervortritt. Bei der Geschwindigkeit der neuesten Her¬ 
stellungsverfahren wird der Zeitweg vom eben erzeugten Rohstoffe zum 
absetzbaren Erzeugnis immer kürzer, und bei dem zunehmenden Ineinander* 
greifen vieler Verfahren zur Anfertigung eines Gegenstandes werden 
immer größere Teile des umlaufenden Kapitals in Maschinen und Halb¬ 
fabrikaten festgelegt. Jeder unnötige Aufenthalt wirkt also gewissermaßen 
als zu bezahlende Zinsenlast für den Verbraucher oder als Zinsverlust für 
die gesamte Volkswirtschaft. Eine Erörterung des Einflusses der Tarife 
auf die Preisbildung muß daher diesem Umstand Rechnung tragen. Der 
Einfluß des Lagenwertes ist keine Folge der Tarife der Verkehrsmittel, 
er ist vielmehr das Ergebnis des Zusammenwirkens geschichtlicher und 
verkehrspolitischer Kräfte und Zustände, die die wirtschaftliche Gestab 
tung der Lage mancher Pröduktionszentren beeinflußt haben. 

§ 10. Das städtische Steuernetz. 

Im allgemeinen geht der Zug der Zeit dahin, den Handel innerhalb 
der Landesgrenzen möglichst ungehindert durch Abgaben seine Wege 
suchen zu lassen. Frankreich, dessen gesamtes Steuerwesen trotz der 
französischen Revolution recht rückständig ist, folgt diesem Bestreben 
nicht Wie in den Tagen des Königtums, so auch heute ist die Torakzise 
ein Beispiel für den beharrenden Sinn des Volkes. Wie greift das 
städtische Steuerwesen in den nationalen Handel ein? Die Steuer- 
Ordnungen der einzelnen Städte sind ganz verschieden, für das Verkehrs¬ 
wesen sind im wesentlichen die sogenannten Verbrauchssteuern oder Pro- 
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dukumsteuern von Bedeutung. Bei dem Eintritt in das Stadtgebiet oder 
io den städtischen Verkehr werden Güter des Massenverbrauchs von der 
8tadt durch Erhebung einer Abgabe belastet. Zwei Fragen sind dabei 
von Bedeutung: Einmal muß geklärt werden, wie die Bestimmungen über 
ein Freigebiet oder eine Freilagerstätte beschaffen sind und ferner, welche 
Rück Vergütungen für die Güter gewährt werden, die nur im Stadtgebiete 
verarbeitet oder veredelt werden. Für Paris für den Artikel Zucker ver¬ 
gehen sich z. B. die Notierungen ab Lagerstätte Bercy ohne Pariser Ein¬ 
gangszoll, während die Pariser Verkehrspreise für Kohlen im Großhandel 
die Verzollung vollständig berücksichtigen. In beiden Fällen würde man 
aten die Transportkosten auf verschiedene Größen zur Umlage bringen. 

2. Kapitel. 

Die Beobachtungsgegenstände. 

§ 1. Die geeigneten Güter. 

Aus unseren bisherigen Betrachtungen de6 französischen Handels 
geht hervor, daß zwei wirtschaftliche Werte sich bis jetzt bei der nationalen 
Preisbildung als veränderliche Größen herausgestellt haben, einmal 
der Rohstoffpreis und zweitens die Transportkosten. Es muß daher die 
Untersuchung der Preisbildung von diesen beiden Gegenständen ausgehen, 
um die moderne Preisgestaltung verstehen und möglicherweise beeinflussen 
zu können. Da dargetan ist, daß die Bewegung des Rohstoffpreises im 
ganzen Verbrauchsgebiet (Zolleinheit) von der zwangsläufigen Weltmarkts- 
bewegung und den willkürlich festgesetzten Transportkosten bewirkt wer¬ 
den, so ist die Fragestellung für diese Untersuchungen dahin zu fassen, wie 
die Transportkosten den Preis drücken oder heben. Alle Rohstoffe, die für 
die Zwecke dieses ersten Teiles der Frachtuntersuchung geeignet sind, 
müssen gleichzeitig Massengüter sein. Unter Massengütern sind-zu ver¬ 
stehen die Güter,' deren Verbrauch innerhalb der Zollgrenze eines Landes 
so groß ist, daß die jährlichen Schwankungen unter Berücksichtigung der 
Bevölkerungsbewegung sich als feste Werte binnen gewissen Grenzen 
beschreiben lassen. 

Aus bekannten Eigenschaften der Untersuchungsgegenstände lassen 
sich wesentliche Eigenschaften des Preises als Größe an sich Vorhersagen. 
Je mehr ein Gut zur äußersten Lebensnotwendigkeit gehört, desto mehr 
wird sich der Preis in seinen natürlichen Abschnitten (Ernte, Jahres¬ 
zeit) dem vollständigen Ausgleiche von Angebot und Nachfrage fügen. 
Bei allen Rohstoffen, die sich nicht durch bloße Sammeltätigkeit gewinnen 
lassen, sondern Kulturvorarbeit zur Erzielung eines brauchbaren Er¬ 
trages erfordern, ist die obere Grenze der zu erwartenden Menge gegeben. 
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Berücksichtigt man, daß davon ein erheblicher Ausfall in Abzug kommt, 
der entweder entsteht aus der Summe der Arbeitseinstellungen eines Be- 
richtsabschnittes oder aus der Summe der durch Witterungsverhältnisse 
verursachten Störungen in kleineren Gebieten (Teilfehlernten), so ergibt 
sich von selbst, daß dieser Grenzwert nie erreicht wird. Der untere Grenz¬ 
wert ist nur erfahrungsgemäß aus einer Verhältnisberechnung unter Be¬ 
rücksichtigung der Anbauflächen der ungünstigsten Jahre zu ermitteln. 
Der Bedarf im strengen Sinne, das heißt die Menge einer Ware, die not¬ 
wendig und unersetzlich ist, schwankt in kurzen Beobachtungszeiträumen 
im Verhältnis zur Volkszahl nur sehr wenig. Diese Massengüter haben 
aber noch die merkwürdige Eigenschaft, neben einem ziemlich unabänder¬ 
lichen Mindestbedarf einen unter günstigen Umständen fast grenzenlosen 
Höchstbedarf aufweisen zu können. Getreide ist zum Beispiel nicht nur 
Volksnahrungsmittel, sondern gleichzeitig die Grundlage aller feineren 
Brennereiprodukte. Da erfahrungsgemäß alle Einkommensbestandteile, 
die nicht für die, eisernen Lebensnotwendigkeiten gebraucht werden, 
in vielen Schichten der Bevölkerung leider größtenteils zu miß¬ 
bräuchlicher Verwendung des Alkohols führen, wird in den Zeiten 
niedriger Getreidepreise dieser Segen durch den Bedarf der Brennereien 
wieder aufgehoben. Ein starkes Sinken des Kohlenpreises bewirkt anderer¬ 
seits ein Aufleben der industriellen Tätigkeit fast aller Gewerbezweige und 
zwar häufig bei sinkenden Preisen der Fertigfabrikate, wodurch wiederum 
der Kohlenpreis aufs neue steigen muß. Keine fetten Jahre und keine Über¬ 
erzeugung hat je dazu geführt, in der Weltwirtschaft der Massengüter einen 
Preisausgleichsvorrat zu bilden, der in schlechteren Jahren die Preiskurve 
langsamer steigen lassen würde. Man kann daher allgemein sagen, daß die 
jeweilige Menge eines Massengutes, die als Sichtvorrat zur Verfügung steht, 
die Preise bestimmt. Eine weitere Eigenschaft des Preises der Massen¬ 
güter ist die Schwierigkeit der Bindung auf Grund von Abmachungen der 
Erzeuger. Ein Versuch, den Preisverlauf der notwendigsten Lebensmittel 
oder Rohstoffe zu regeln, ist bisher noch nie auf längere Zeit gelungen. Sei 
es, daß das Rheinisch-Westfälische Kohlensyndikat sich nur unter großen 
Schwierigkeiten zusammen zu halten vermag, seien es die Versuche, einen 
Weizen- oder Baumwollenring in den Vereinigten Staaten zu'bilden. Es war 
eben nicht die äußere Form des Preisverbandes, sondern es waren die 
Eigenschaften des Objektes, die den Mißerfolg herbeiführten. 

Durch den Zeithandel hoffte man einen Ausgleich der schädlichsten 
Preisgegensätze herbeizuführen, indem für einen späteren Zeitpunkt unter 
Berücksichtigung des heute bekannten Bedarfes Lieferungsbedingungen ver¬ 
abredet wurden. Dabei wurde aber übersehen, daß das Zeitgeschäft, weil 
es nicht auf vorhandenen Unterlagen abgeschlossen ist, oder es jedenfalls 
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nur selten sein wird, nie die Gewißheit des Gegenüberstehens von lieferungs- 
fähigen Lieferanten und kauffähigen Abnehmern gewährleistet. In der 
richtigen Erkenntnis dieser Sachlage ist zum Beispiel vom amerikanischen 
Senat die Abschaffung des Zeithandels in Baumwolle an den wichtigsten 
amerikanischen Börsen in Aussicht genommen. Der Bedarf, der durch Ter¬ 
mingeschäfte nur teilweise befriedigt wird, muß sich durch Kassageschäfte 
das notwendigste Material zu verschaffen suchen. Der Kassapreis ist eine 
wahrheitsgetreue Wiedergabe des Preises, der durch Ausgleich von Nach¬ 
frage und Angebot entsteht, weil die letzten noch zu deckenden Bedarfsteile 
im Kassageschäft befriedigt werden. Wären die Spekulanten, die Vertreter 
des Zeithandels, mit ihrer Auffassung über dessen Bedeutung im Recht, so 
müßte der Kassapreis im Laufe der Jahre selten oder in kurzer Zeit nie 
erheblich schwanken. Die Erfahrung mit einigen wichtigen Artikeln, Ge¬ 
treide, Zucker, Baumwolle, beweist aber gerade das Gegenteil. Der Zeit- 
preis pflegt sich bei ihnen viel langsamer zu verändern, als der Kassapreis, 
was deutlich beweist, daß der Bedarf nicht regelmäßig verteilt ist, sondern 
«eine Anforderungen stellt und trotz steigender Preise unbedingt befriedigt. 
Jeder plötzliche Bedarf bedeutet aber das Versagen des Zeitgeschäftes 
als Nachweis eines Spannungszustandes in der Nationalwirtschaft, und 
seine Anzeichen sind daher für den Preisforscher von größter Bedeutung 
Wegen der unwirklichen Natur der Zeitgeschäfte mußten sie für diese Be¬ 
trachtungen gänzlich ausscheiden, und die Untersuchung mußte sich dar 
auf beschränken, den Einfluß der Transportkosten auf den Kassaprei« 
zu beobachten. Die weltwirtschaftlichen Massengüter, die wichtigste Güter¬ 
klasse unserer Untersuchung, verdanken die Zwangsläufigkeit ihres Preis- 
Verlaufes dem Umstande, daß spekulative Geschäfte in keiner Weise durch 
verringerten Gebrauch verhindert werden können. Dieser Umstand zwingt 
aber dazu, im Interesse der Lebenshaltung des Volkes den veränderlichen 
Bestandteil der Preisbildung, die Transportkosten, möglicherweise in dem 
Sinne zu bilden, daß sie einen fallenden oder steigenden Prozentsatz des 
Preises bilden könnten. Bevor solche Möglichkeiten in Erwägung gezogen 
werden, muß die jetzige Wechselwirkung von Preis und Fracht bei der 
willkürlichen Gestaltung vollständig klargestellt sein. 

Es sind also die Eigenschaften der Lebensnotwendigkeit, der Massen - 
haftigkeit und der unbestimmbaren Preislage, die als Hauptkennzeichen für 
die Brauchbarkeit der Beobachtungsgegenstände maßgebend sind. 

§ 2. Die Beschaffenheit der Massengüter. 

Die ausgewählten Massengüter sollen durch ihre Verschiedenheit in 
den Transporteigenschaften und den Lagerbedingungen die Untersuchung 
davor bewahren, zur Schablone auszuarten. Ist doch nur allzu oft bi.« 
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jetzt der Wert der Preisuntersuchungen dadurch nicht zu seinem Rechte 
gekommen, daß man sie auf eine Warengruppe oder auch nur eine Ware 
beschränkte, wodurch man ein ganz eingeschränktes, für die National¬ 
wirtschaft häufig wertloses Bild der Preisgestaltung erhielt Der einfachste 
unempfindlichste Transportgegenstand ist die Kohle. Sie erfordert keine 
besonders teueren Schutzmaßnahmen auf dem Transporte oder dem Vorrats¬ 
lager. Nur vor Selbstentzündung und Nässe muß man sie bewahren. Das 
Eisen dagegen erfordert schon in höherem Maße menschliche Fürsorge, 
um es vor dem Rosten und sonstigen klimatischen Einflüssen, raschem 
Abkühlen, starkem Erhitzen, zu schützen. Es kann nicht wie Kohle auf 
jeden beliebigen Wagen schutzlos verladen werden, sondern bedarf schützen¬ 
der Hüllen. 

Der Transport des Weizens ist bequem und völlig ungefährlich und 
erfordert nur Schutz vor Nässe. Bei dem verhältnismäßig großen Werte 
des Gutes Bpielt die Notwendigkeit des Transportes in bedeckten Wagen für 
den Selbstkostenpreis der gebotenen Frachtleistung keine Rolle. 

Die Abhängigkeit des Verkaufswertes des Zuckers von seinem äußeren 
Aussehen verteuert naturgemäß die Transportkosten, weil Gegenstände, die 
darauf einwirken, mit größeren Zuckertransporten in demselben Wagen 
nicht verladen werden können (Petroleum, Fische). Es ist daher bei Zucker 
eine geringere Wahrscheinlichkeit für eine volle Ausnutzung des Wagen¬ 
raumes anzunehmen, wodurch der Selbstkostenpreis erhöht wird. Dies 
umsomehr, da sich der Betrieb der Zuckerraffinerien nicht für den richtigen 
Großbetrieb (mehrere 1000 Arbeiter) eignet, dessen Gütermassen obigen 
Umstand ausgleichen würden, vielmehr an Betriebe mittlerer Größe ge¬ 
bunden ist, die deswegen mit einer unregelmäßigen Verlademenge ihrer 
Zuckermarken rechnen müssen, also häufig nicht imstande sein werden, 
eine ganze Wagenladung bei jedem Versand zu stellen. 

§ 3. Das Einheitsgewicht. 

Im internationalen Eisenbahnverkehr Europas ist als Rechnungs¬ 
einheit für das Ladegewicht im Güterverkehr die metrische Tonne zu 1000 
Kilogramm zur allgemeinen Annahme gelangt (Ausnahme: England). Die 
verschiedensten Gewichtseinheiten, die auf den französischen Märkten zur 
Anwendung gelangen, müssen daher auf diese Einheit umgerechnet werden. 
Eisen, Kohle, sowie auch Getreide und Zucker werden in Mengen von 
lOD kg gehandelt. 


§ 4. Die Beobachtungsperioden. 

Diese Untersuchungen setzen sich zusammen aus den Preise®, die 
während der Jahre 1888 bis 1892, 1898 bis 1902 und 1908 bis 1912 ge- 
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herrscht haben. Der äußere Rahmen umfaßt also 25 Jahre, die eigentliche 
ßeobachtungszeit 15 Jahre. Der Anfang im Jahre 1888 liegt unter Be¬ 
rücksichtigung der französischen Eisenbahnverhältnisse besonders 
günstig, da er die Einwirkung der Erschütterungen, die von den eisen- 
b&hnpolitischen Kämpfen der 70 er Jahre und ersten 80 er Jahre aus- 
gingen. nicht mehr zum Ausdruck bringt, aber nicht zu nahe an die 
Tarifreform von 1891/92 herangerückt ist, so daß deren Ergebnisse in den 
Preisen der ersten Jahre nicht zur Erscheinung kommen. Der Endpunkt im 
Jahre 1912 (31. Dezember) ist auch bedeutungsvoll, da er es ermöglicht, die 
ersten Versuche der französischen Regierung mit einem Staatsbahnsystem 
größeren Umfanges vom Standpunkte der Tarifgestaltung aus zu 
beurteilen (Verstaatlichung der Westbahn 1908). In den Abschnitten 
wird zutage treten, ob und wie sich das Verhältnis der Transport¬ 
kosten zum Warenpreise geändert hat unter Einwirkung von Um¬ 
ständen, die von dem letzteren unabhängig sind. Das letzte Jahrfünft 
tunfaßt die eigentlichen Teuerungsjahre und kann daher im Vergleich 
mit seinen Vorgängern die Eigentümlichkeit dieser Zeit zum Ausdruck 
bringen. Im praktischen Teile wird der handelspolitische Verlauf jedes 
Jahres gewürdigt werden, um darzutun, inwiefern Preisverschiebungen 
«huch besonders günstige oder ungünstige Jahre beeinflußt worden sind. 
Die Länge der einzelnen Beobachtungsperioden ist nach dem Grundsätze 
bestimmt, nicht so lang zu sein, um Preisverschiebungen im großen Maße 
und von allgemeinem Umfange zwischen Anfang und Ende zu ermög¬ 
lichen, andererseits aber auch nicht so kurz zu sein, daß ein günstiges 
oder ungünstiges Jahr der gesamten Beobachtungsperiode das Kenn¬ 
zeichen verleiht. Die großen Wirtschaftsdepressionen haben ihre ausge¬ 
sprochenen Folgen immer nur während zweier bis dreier Jahre durch Druck 
der Preise gezeigt, um dann die Preiskurve oder andere volkswirtschaftliche 
Wertreihen in abschwächender Linie einem gleichmäßigen Tiefstände ent¬ 
gegen gehen zu lassen. Aus der nachstehenden bildlichen Darstellung der 



Kiunahmeverhältnisse der amerikanischen Eisenbahnen vor, während und 
nach der Krisis des Jahres 1907 geht hervor, daß die Hausse-Jahre mit ihren 
Werten auf einer ansteigenden schiefen Ebene liegen, während die Jahre, 
die sich dem Krisenwerte anschließen, auf einer geraden Linie annähernd 
parallel zur Zeitachse zu liegen pflegen. Diese Eigentümlichkeit hat ja 
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die Krisenforscher veranlaßt, diese anschließende Grade (die Depression 
nach der Krisis) als Beweis für die wirtschaftliche Gesundheit des von 
ihr bekundeten Zustandes anzusprechen 1 ). Wie ein Maximum oder ein 
Minimum nun innerhalb eines fünfjährigen Zeitraumes gelegen ist, wird 
es stets möglich sein, festzustellen, wie die Vorstrecke oder die Nach¬ 
strecke verläuft, und damit ist die Möglichkeit gegeben, an der Hand zeit¬ 
genössischer Besprechungen der Ursachen der Krisis die Einwirkung der 
Transportmittel auf deren Folgen, die ungesunden Preise richtig zu be¬ 
urteilen. 


3. Kapitel. 

Die französischen Wasserstraßen. 

Die französischen Wasserstraßen zeichnen sich durch die Voll¬ 
ständigkeit des gesamten Netzes und die Größenverhältnisse der techni¬ 
schen Maße aus, wodurch es möglich wird, den Laderaum größerer Schiffe 
auf langen Strecken gebührend auszunulzen. Die sogenannten Hauptlinien 
haben eine Wassertiefe von 2 m, eine Schleusenweite von 5,2 m und eine 
Schleusenlänge von 3834 m, die lichte Höhe der Kanalbrücken beträgt 
3." m. Diese Maße gewährleisten eine fast ständige Verkehrsmöglichkeit 
für Schiffe von 300 t Tiefgang (Peniche). Die sogenannten Nebenlinien 
haben etwas geringere Maße, und man kann sich dort nur auf einen Ver¬ 
kehr von Schiffen mit einem Tiefgang von 180 bis 200 t verlassen. An 
Hauptlinien standen am 1. Januar 1889 1845 km Kanäle und 1884 km 
Flüsse und kanalisierte Flußläufe dem Verkehr offen. Vom verkehrs¬ 
technischen Standpunkt aus haben sich diese Zahlen während der ganzen 
Untersuchung, also bis 1912 kaum verändert, da wohl hier und da die 
Kanalisation flußaufwärts weiter fortgesetzt ist. dagegen keine wichtigen 
Verkehrsgebiete der Schiffahrt neu erschlossen worden sind. Die Wasser¬ 
wege werden vom Staate unterhalten und ausgebaut und stehen sämtlichen 
privaten Schiffahrtsunternehmen zur gebührenfreien Benutzung zur Ver¬ 
fügung, sogar für die Schleusen werden keine Gebühren erhoben. Die 
einzige Belastung der Schiffahrt beruht in der Erhebung einer gering¬ 
fügigen Gebühr für den Staatsschleppdienst auf kurzen Strecken von 
wenigen Kilometern, wo die technische Anlage bestimmte technische Vor¬ 
kehrungen im Interesse der Betriebssicherheit erfordert. Diese staatliche 
Monopoltauerci erfolgt gegen Erstattung der Selbstkosten. 

D Aus ihren Ansichten könnte man zu dem Schlüsse kommen, daß jeder 
größere Aufschwung einer Nationalwirtschaft, als Anzeichen eines Krankheits- 
zustandos zu bewerten sei. 
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Nach (1er -Menge der verladenen Güter ist das Kanalsystem des 
Nordens, das Paris mit dem Industriebezirk und Belgien verbindet, am 
bedeutungsvollsten. Dieses Kanalsystem ist auf der Strecke Douai—Paris 
in den Kreis unserer Betrachtung zu ziehen. Auf größere Entfernungen 
von Paris zerfällt der Verkehrsstrom in zu viele Seitenströme nach den 
verschiedenen Induslrieorten (Stichkanäle). Die Entfernung Paris bis 
Douai beträgt auf dem Wasserwege 323 km, während die Eisenbahnen nur 
etwa 5 /j so lang sind. Die Reisedauer einer Peniche (Flußkahn von 
300 t) beträgt etwa 18 bis 20 Tage, gegen 3 Tage Reisedauer auf der 
Eisenbahn. Im Pariser Hafen sind im Jahre 1888 aus diesem Kanalnetz 
1140 000 t eingeliefert, davon waren rund 1 000 000 t Montanprodukte, und 
zwar über 90 % Kohle und rund 5 % metallurgische Erzeugnisse. Im 
•fahre 1900 stieg die Zahl für Kohlen auf 1 153 128 t, und die Menge der 
Metallerzeugnisse fiel bis 9000 t. 1908 erholte sich der Eisenverkehr aus 
dem Norden auf über 39000 t, dagegen sank die Einfuhr der Kohlen 
durch den Wettbewerb Englands und des Loire-Beckens auf 1097 717 t. 
Die Kosten des Transportes auf dieser Wasserstraße können einer Tabelle 
des Jahres 1889 entnommen werden, aus der hervorgeht, daß der mittlere 
Tonnenkilometersatz um den Betrag von 0,oi.t Fr. *) schwankt. Diese 
Angabe mußte auf rechnerischem Wege ermittelt werden, da die französi¬ 
sche Regierung nur wahllose Angaben für beliebig herausgegriffene 
Kanalstrecken macht. Aus der Schwankung des Satzes von 0,013 Fr. bis 
zu 0,038 Fr. geht hervor, daß die Schiffahrt kein organisiertes Gewerbe 
ist. Bei der Betrachtung der gesamten Reihe der Preisangaben tritt aber 
deutlich zutage, daß die eigentliche natürliche Preisschwankung zwischen 
tW&Fr. und 0,oi32 Fr. zu suchen ist. Es ist sehr naheliegend anzunehmen, 
daß die Ausnahmesätze, die außerhalb dieses Zwischenraumes liegen, die 
Folgen von Ausnahmeverhältnissen der Schiffahrt sind. Sowohl in Eng¬ 
land als auch in Deutschland stehen bekanntlich die größten und leistungs¬ 
fähigsten Bergwerke in enger Beziehung (meistens durch Aktienbesitz) 
zu großen Schiffahrtsunternehmungen. Da den Schiffern durch diese Be¬ 
ziehungen eine große Gütermenge jährlich gesichert ist, so sind die 
Sehiffahrtsunternehmer in der Lage, den Transport zu Preisen vorzu- 
nehroen, die bedeutend niedriger sind, als der Durchschnitt der Preise, 
die von den kleinen unabhängigen Schiffern gefordert werden. Auffal¬ 
lend ist jedenfalls die Tatsache, daß die niedrigsten Frachten, die über¬ 
haupt auf dem Kanalnetz des Nordens erhoben werden, die für die Strecke 


*) Aus Gründen rechnuugstechnischer Natur muß stets auf die Beibehaltung 
demselben Miinzmaßes (Frank oder Centime) geachtet werden. Du diese Preise 
aller Waren in Franken ausgedrückt werden, so ist diese Größe zugrunde gelegt. 
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Anzin—Paris sind, und daß ferner Anzin gerade der Standort der leistungs¬ 
fähigsten französischen Bergwerksuntemehmungen ist Einige Zahlen 
werden diesen Unterschied erläutern. Während die Kohlenfrächt von 
Lens nach Paris zwischen 5,25 und 7,oo Fr. schwankte, betrug die Schwan¬ 
kung in derselben Zeit für Anzin—Paris 4,80 bis 6,30 Fr., also der Höchst¬ 
preis, der niedrigste Preis und der Durchschnittspreis sind für die Strecke 
Anzin—Paris erheblich geringer, obwohl der Entfemungsunterschied zu¬ 
ungunsten von Lens nur ganz unbedeutend ist. Während die Schwan¬ 
kungen auf der Strecke Lens—Paris sich kaum unterscheiden von den 
entsprechenden Schwankungen der von Belgien führenden Strecke Mons 
bis Paris, zeichnet sich die Kurve für Anzin—Paris durch eine erheblich 
größere Beständigkeit und Gleichmäßigkeit im Auf- und Abstieg aus 1 ). 
Da ein ausgeglichener Preisstand stets dem Zusammenwirken bedeutender 
wirtschaftlicher Kräfte im Sinne von Preisverabredungen zugeschrieben 
werden kann, so dürfte die Annahme gerechtfertigt sein, daß auf diese 
Strecke die Behauptung von Colson nicht zutrifft, es herrsche auf dem 
Frachtmarkt der französischen Flußschiffahrt ein völlig freier Ausgleich 
von Angebot und Nachfrage. 

Wie verhalten sich nun div Sätze für eleu Wasserstraßentransport zu 
«.Ion Eisenbahntarifen? 

Die Beantwortung dieser Frage erheischt die Erledigung zweier 
Yorfragen, die erste wäre etwa so zu fassen, welche Preisbestimmungs¬ 
gründe sind für die Frachtbildung auf den Wasserstraßen maßgebend? 
Die zweite geht dahin zu untersuchen, inwiefern das französische Ver¬ 
kehrswesen auf den Wassertransport zur Beförderung der notwendigen 
Massengüter angewiesen ist. Der Preisbestimmungsgrund, der bei der 
Erörterung der Wasserfrächten von allen Fachleuten in den Vordergrund 
geschoben wird, ist die Gestaltung der Selbstkosten. Für Frankreich ins¬ 
besondere herrscht die Meinung vor, daß die Transportkosten auf dem 
Wasserwege sich um die Selbstkosten als Mittelpunkt bewegen. Diese 
Selbstkosten werden zweckmäßig zusammengesetzt aus zwei Bestandteilen. 
Es sind einmal die technischen Selbstkosten, die entstehen durch die Ab¬ 
nutzung, Reparatur, Abschreibungen auf totes Material und Betriebsge¬ 
bühren aller Art, und dann die persönlichen Selbstkosten, das heißt die 
Summe, die der Unternehmer in einem Wirtschaftsabschnitt erübrigen 
muß, damit sein Gewerbe ihn ernährt. Die zu starke Betonung der 
Selbstkosten ist im wesentlichen verursacht worden durch die äußere Ge¬ 
staltung der französischen Binnenschiffahrt und das scheinbar ärmliche 


l ) Die bildliche Darstellung für das Jahrfünft 1888—1892 auf Tafel II. 
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Leben der Frachtführer im Gegensatz zum behaglichen Kleinbauern- 
leben. Wenn man von den beiden Hauptlinien mit stärkstem Verkehr 
(Douai—Paris und Le Havre—Paris) absieht, so bemerkt man keine größeren 
I’nternehmer, sondern die Schiffahrt wird von Kahnbesitzern betrieben. 
Da eine wirtschaftliche Gemeinschaft, die nach außen zutage tritt, bei 
ihnen nicht nachgewiesen werden kann, so nehmen die französischen 
Schriftsteller, die unter dem Einfluß der Freihandelsschule stehen, den 
Standpunkt ein, Angebot und Nachfrage allein bestimme den Preis. Wenn 
aber diese Annahme zuträfe, so müßte wiederum nach jener Theorie der 
Preis sich in nächster Nähe der Selbstkosten halten. Weiter führen sie 
dann aus, daß der Schiffer im allgemeinen ein äußerst ärmliches Dasein 
führe, also die persönlichen Selbstkosten dem Existenzminimum nahe sein 
müßten. Die Richtigkeit dieser Auffassung ist deswegen schwer zu be¬ 
urteilen, weil der Betrieb an sich dem Schiffer nur beschränkte Räum¬ 
lichkeiten zur Verfügung stellt. Mit beschränkten Räumlichkeiten ist aber 
erfahrungsgemäß eine anscheinende Armut verbunden, die durchaus nicht 
immer vorhanden ist. Mangelnde Sauberkeit, mangelndes Licht sind für 
Angehörige des Bauernstandes, aus denen die Schiffer vielfach hervor¬ 
sehen, durchaus nicht in dem Maße drückende Lebensumstände, wie 
cs sich der Sozialreformer vorstellt. Sicheren Anzeichen für große 
Ärmlichkeit begegnet man weder in den Berichten der französischen 
Kanalverwaltung, noch in Fachzeitschriften oder der Presse. Gegen 
diese Auffassung sprechen aber sachliche Gründe schwerwiegender 
Art Es ist nämlich von den französischen Schriftstellern diese Be¬ 
hauptung schon in den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
ins Feld geführt und bis in die neuere Zeit hinein (Colson) auf¬ 
recht erhalten. Die erste Voraussetzung dafür wäre eine Aufreeht- 
•rhaltung des Frachtsatzes unter gleichzeitiger Erhaltung desselben 
Preisstandes der Lebensnotwendigkeiten. Die tatsächliche Entwicklung, 
<lie schon im ersten Jahre dieser Untersuchung 1888 einsetzt, wider¬ 
spricht dem aber völlig, denn bekanntlich sind die letzten zwei Jahr¬ 
zehnte Zeugen eines raschen Ansteigens der Lebensmittelpreise gewesen, 
während nach der Statistik ein ausgesprochenes Sinken der Fracht¬ 
sätze stattgefunden hat. Während die Lebensansprüche aller Bevölke¬ 
rungskreise stark gesteigert und die Lebensmittel verteuert sind, waren 
die Schiffer in der Lage, den Preis ihrer Leistung herabzusetzen. Aus 
ilieser Tatsache geht hervor, daß die Selbstkostensumme, wenn sie auch 
rin Bestandteil der Preisbildung ist, keinenfalls der ausschlaggebende 
Preisbestimmungsgrund sein kann. Durch die bildliche Darstellung der 
Preisschwankungen ist versucht worden, Aufschlüsse über diese Frage 
zu erlangen. Diese Darstellung (siehe Tafel TI) weist darauf hin. daß 
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ein Zusammenhang zwischen allen Jahreszeiten und der Frachtpreisbildung 
vorhanden ist. Diese Tatsache steht im Widerspruch mit einigen be¬ 
kannten Annahmen über die Frachtverteilung im Laufe des Jahres. Es 
herrscht doch ziemlich allgemein die Annahme vor, daß eine Steige¬ 
rung der Preise im Zusammenhang steht mit der Zunahme des Ver¬ 
kehrs als Folge eines einsetzenden starken Bedarfs. Es würde also für 
die wichtigsten Artikel, und zwar übereinstimmend für die Untersuchungs- 
gegenstände Kohle, Getreide und Zuckernder wahrscheinliche Verlauf des 
Frachtandranges so zu erwarten sein, daß man im Herbst eine starke 
Preissteigerung der Frachtsätze feststellen müßte, die nur langsam wäh¬ 
rend des Winters und viel schneller während des nächsten Frühlings 
und Sommers abfallen müßte. Die tatsächliche Gestaltung ist aber durch¬ 
aus anders. Der scharfe Anstieg im Herbst und der schwächere Abstieg 
im Winter sind vorhanden, aber vom frühen Frühjahr (März) an pflegt 
ein abermaliges Steigen einzusetzen, das entweder zu einem Frachthöhe¬ 
punkt im Frühjahr mit nachfolgendem Sommertiefstand führt, oder die 
Steigerung leitet direkt zum Herbstanstieg über. Eine Erklärung dafür 
kann nur so gegeben werden, daß die in der zweiten Vorfrage berührten 
Verkehrsgesichtspunkte schärfer betont werden müssen. Zu dem Zwecke 
ist vor allem der Einfluß des Saison Verkehrs zu berücksichtigen. Mit 
zunehmender Wärme ist man in steigendem Maße auf die Verwendung der 
Eisenbahn zum Zweck der Zufuhr leicht verderblicher Nahrungsmittel 
angewiesen, und es findet eine stärkere Benutzung, und zwar eine nicht 
zu umgehende Benutzung der Wasserwege für Massengüter statt. 
(Die Versorgung der Ferienorte mit Lebensmitteln ist eine solche Saison 
aufgabe der Balm.) Jedesmal aber, wenn die verkehrstechnische Lage die 
Heranziehung der Wasserstraßen zur Notwendigkeit macht, pflegen die 
Schiffer, die keine festen Tarife aufstcllen, möglichst nahe an die festen 
Tarife der Eisenbahn heranzugehen, dagegen suchen sie durch Ermäßi¬ 
gung der Frachten in stillen Monaten Abschlüsse vor allem in Kohle zu 
Lagerzwecken zu veranlassen. Man dürfte nicht fehl gehen in der An¬ 
nahme, daß die niedrigsten Preise fast Selbstkostenpreise sind. Da diese 
aber nur kurze Zeit vorherrschen, so ist die übermäßige Betonung des 
Selbstkostenstandes und die Vernachlässigung der Verkehrsgesicht:-.- 
punkte durchaus vom Ebel. 

Hiernach ist die Hauptfrage dahin zu beantworten, daß die 
Wa s s erstraßenfrae h t cn z wischen zwei Grenz en 
schwanken, deren obere die Eisenbahntarife u n d 
deren untere die gesamten Selbstkosten sind. Tritt nun 
ein starker Verkehrsandrang hervor, den die Eisenbahn allein nicht be¬ 
wältigen kann, so fordert die Schiffahrt Eisenbahnsätze, wenn die Eisen- 
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bahn aber imstande ist, den Betrieb zu bewältigen, so gelingt es der 
Schiffahrt, durch Frachtnachlässe einen Teil dieses Verkehrs an sich zu 
ziehen. 

Der Beweis dieses Satzes läßt sich aus den verstreuten Angaben 
der verschiedensten Organe der Finanz- und Handelspresse erbringen. 
Zuerst sei ein Beispiel herangezogen, das beweist, wie ein und dieselbe 
Frachtleistung von der Binnenschiffahrt ganz anders bewertet wird, 
je nachdem die Eisenbahn durch ihren Tarif den Verkehrswünschen ent¬ 
gegenkommt oder in der Lage ist, den reinen Gewinnstandpunkt zur Gel¬ 
tung zu bringen. Für das Jahr 1889 finden wir für den Kohlentranspori 
vom Norden Frankreichs nach den Industriestädten des Ostens einen 
Fisenbahnsatz von etwa 4M Franken für 100 km und die Tonne. Dem 
entspricht für dieselben Strecken ein Schiffahrtssatz von IM Franken. 
Für den umgekehrten Transport, also Erze, die vom Osten nach dem 
Norden gesandt werden, erhält man einen Eisenbahnsatz von 2 X U Fr. 
für 100 km und einen Wassertransportsatz von 0,a Fr. für 100 km. Auf¬ 
fällig ist hier die annähernd mathematische Übereinstimmung der Ver¬ 
hältniszahlen von Bahnsatz und Schiffssatz (3 :1) für dieselbe Ent¬ 
fernung (100 km). Die Erklärung hierfür muß in der zeitlich ungleichmäßi¬ 
gen Steigerung der Kohlentransporte zu suchen sein. Starker Bedarf an 
Kohlen wird häufig durch Witterungsverhältnisse überraschend beeinflußt, 
während der Bedarf an Metallerzen im voraus genau berechnet wird und 
daher vorgesorgt werden kann, daß er auf dem billigsten Wege sein 
Ziel erreicht. Da der Bedarf an Kohlen ungleichmäßig ist, und anderer¬ 
seits ältere Kohlenvorräte an Wert stark verlieren, so muß der Trans¬ 
port sich den Bedarfswellen anschmiegen, während man bei Erzen in 
Zeiten ungünstiger Transportbedingungen auf Vorräte zurückgreifen 
kann. Es ergibt sich also die Folgerung, daß Kohlenverbraucher für Teile 
ihres Bedarfes unbedingt auf den Eisenbahntransport angewiesen sind, 
während andererseits Erzverbraucher stets die Möglichkeit des Wasser¬ 
transportes erwarten können. Damit sieht sich aber die Eisenbahn ver¬ 
anlaßt, der viel an der Ausnutzung ihrer vom Kohlentransport leer aus 
dem Osten zurückkehrenden Wagen gelegen ist, diese Lage durch weit¬ 
gehendes Tarifentgegenkommen zu berücksichtigen. Während sie für 
Kohlen auf der Hinfahrt für etwas über 350 km 13,co Fr. fordert, ver¬ 
frachtet sie auf annähernd dieselbe Entfernung Erz auf der Rückfahrt 
für 7K Fr. 

Auf der Strecke Charleroi—Paris betrug im Ausgangsjahre dieser 
Untersuchung (1888) die Eisenbahnfracht für Kohle ungefähr 9'/« Fr. 
für die Tonne. Die höchste Schiffsfracht betrug 9 Fr. Und die 
mindeste 8 Fr., der Durchschnitt 8M Fr. Dieselben Zahlen sind 
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für 1889 festgestellt 1890 wurde von allen Großverbrauchern In¬ 
dustrie, Seeschiffahrt) eine Ermäßigung der Eisenbahnfracht für Kohlen 
auf französischem Gebiete nachdrücklich gefordert Da dies Bestreben 
Aussicht auf Erfolg hatte, sahen sich die Kanalschiffer veranlaßt, 
schon vor der ministeriellen Entscheidung, die erst im November 1890 ver¬ 
öffentlicht wurde, die Frachtsätze zu ermäßigen, und zwar für alle oben 
veröffentlicht wurde, die Frachtsätze zu ermäßigen, und zwar alle oben 
genannten Werte um % Fr. (1890: 8)4, l x h, 8 Fr.). Der vom Ministerium 
genehmigte Ausnahmetarif für Kohlen auf der Nordbahn brachte für die 
Strecke französisch-belgische Grenze bis Paris eine Preisermäßigung 
um 14 Fr., also die Schiffer hatten mit ihren neuen Sätzen den alten Unter¬ 
schied gewahrt. Im Jahre 1891 haben wir aber bei dem Eisenbahntarif- 
satz von 8% Fr. einen Höchstsatz der Schiffahrt von 8 Fr. und einen Mindest¬ 
satz von 1)4 Fr.. 1892 ist der Eisenbahnsatz unverändert, dagegen sinkt 
der Höchstsatz wiederum, und zwar auf 1)4 Fr., während der Mindestsatz 
der Kanalschiffer nur noch 7 Fr. beträgt. 

Während dieser Jahre waren also die Schiffer trotz der ungünstigen 
wirtschaftlichen Lage von Frankreich imstande, ihren Frachtsatz um 
rund ein Achtel zu ermäßigen, ohne dabei zugrunde zu gehen, wie aus der 
folgenden Zusammenstellung der auf dem Wasserwege aus Belgien in 
Paris eingetroffenen Kohlentransporte deutlich zu ersehen ist. 

1888 312 805 t 

1889 308449 t 

1891 309 877 t 

1900 397 042 t. 

Im Jahre 1898, dem ersten Jahre des zweiten Beobachtungs- 
abschnittes, herrscht noch immer der Eisenbahnfrachtsatz von 8% Fr. vor, 
der bis zum Ende des Abschnittes im Jahre 1902 in Kraft bleibt. Die 
Frachtsätze auf der Wasserstraße schwanken. 1898 ergibt die Werte 7J«, 
8)4 und 7 % Fr., 1899: IVt, 7, 7% Fr., 1900 : 8, l'A und 7J4 Fr., 1901: VA, 6H, 
1)4 Fr., 1902 : 7, 8)4, 6% Fr. Es ist also ein starkes Sinken der Fracht¬ 
sätze um V* bis )4 Fr., und zwar bei stetiger Eisenbahnfracht, festzu¬ 
stellen. Dieses Sinken ist aus zwei Gründen recht lehrreich. Erstens 
ist kein Druck sinkender Eisenbahntarife zu bemerken und zweitens fällt 
der sinkende Frachtsatz mit den höchsten Kohlenpreisen der neueren Zeit 
zusammen.. Zum Verständnis dieser Erscheinung ist es notwendig, einen 
Blick auf den französischen Kohlenmarkt und die Kohlenverbrauchspreise 
zu tun. Die hohen Kohlenpreise um die Jahrhundertwende wurden dem 
kleinen Verbraucher um deswillen so verhängnisvoll, weil der volle 
Zwischengewinn des Kohlenhändlers, der diesen vielfach noch steigerte, 
dem hohen Grubenpreise zugeschlagen wurde, so daß der Kleinbürger 
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hoffnungslos einer Kohlennot gegenüber stand. Den Kohlenhändlern war 
es infolge dieser günstigen Veranlagung des Marktes ziemlich gleich¬ 
gültig, wie und zu welchem Preise sich der Transport der Kohlen voll¬ 
zog 1 ). In derselben Lage wie der Kohlenhandel befand sich die fran¬ 
zösische Industrie, die bei ihrer Produktion unter den hohen Kohlenpreisen 
wenig zu leiden hatte, da sie durch das französische Schutzzollsystem 
die höheren Produktionskosten auf die Verbraucher abwälzen konnte. 
Da die beiden Hauptbeteiligten, Industrie und Kohlenhandel, um den 
Wassertransport der Kohlen nicht besonders bemüht waren, mußten die 
Wassertransportpreise erheblich unter dem Stand der Eisenbahntarife er¬ 
mäßigt werden, damit die Schiffahrt bestehen konnte. Diese Verbilligung 
der Fracht wurde möglich, weil die Selbstkosten eines Teiles der Schiff¬ 
fahrt um jene Zeit infolgedessen sanken, daß die Zahl der selbständigen 
Einzelschiffer im Besitz von Einzelkähnen zurückgedrängt wurde, da 
viele in den Dienst von Frachtunternehmern traten, die als Aktiengesell¬ 
schaften oder private Schiffahrtsunternehmungen organisiert waren und 
sich der eigenen Schleppdampfer bedienten. Es ist nun bemerkenswert, 
wie das nach den französischen Schriften am Hungertuche nagende Ge¬ 
werbe sich des Wettbewerbes des nunmehr aufgetretenen Großbetriebes 
erwehrte und einen Preiskampf ausfocht, der durch die dabei zutage ge¬ 
tretenen Tiefpunkte bezeugt, daß die Kanalschiffahrt ein recht einträg¬ 
liches Gewerbe sein muß. Im Jahre 1889 betrug, wie wir gesehen haben, 
die mittlere Fracht für 1 t Kohle 8J4 Fr., während im Jahre 1902 der 
•Säte auf 6K Fr., also um rund 22 % des Standes vor 13 Jahren, sinken 
konnte. 

Im dritten Abschnitt, der mit * dem Jahre 1908 einsetzt, betrug der 
Eisenbahnfrachtsatz 8% Fr., während die Höchstsätze der Schiffahrt in 
den ersten zwei Jahren 7 1 /« und in den letzten drei Jahren TI* Fr., die 
Mindestsätze 6*/«, 6 1 /:.», 7, 7 und 6‘/a Fr. betrugen. Der Durchschnitt be¬ 
wegte sich um 7 Fr. herum. Dieser schwache Anstieg der Wasserfracht¬ 
sätze war erstens eine Folge der Beschleunigung der Fahrgeschwindig¬ 
keit der Einzelkähne, die zum Motorbetrieb übergingen oder sich der 
Schleppfahrtunternehmer bedienten. Durch diese beiden Hilfsmittel 
wurde das Verdrängen der kleinen Schiffer verhindert und ihre Leistun¬ 
gen denen der Großbetriebe angepaßt Der Kampf des Kleinbetriebes 
wurde auch durch das Verhalten der Verwaltung der französischen 
Nordbahn stark beeinflußt. Während diese Gesellschaft vom Jahre 1897 


l ) Über den Verlauf de6 Pariser Selbstkostenpreises belgischer Kohlen 
guter Beschaffenheit (ßailleterie), bezogen von Charleroi, auf dem Wasserwege 
und auf der Eisenbahn, bildlich verwertet siehe Tafel 3. 
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bis zum Jahre 1903 die Zahl ihrer großen Kohlenwagen (20 Tonnen - 
wagen) von 57 auf 5281 brachte, erhöhte eie diese Zahl bis zum Jahre 1907 
nur auf 7169 und weiterhin sogar bis 1913 nur auf 7602 Wagen, wobei 
zu berücksichtigen wäre, daß die Steigerung der letzten 7 Jahre nur eine 
Ergänzung des Abganges an alten 10 Tonnenwagen darstellt. Im zweiten 
Beobachtungsabschnitt vergrößerte also die Eisenbahn ihre Ijadefähigkeil 
tun rund 100 000 t, während im dritten Abschnitt ihre Ladefähigkeit unver 
ändert blieb. Da aber bekanntlich der Kohlenverbrauch noch stetig im 
Zunehmen begriffen ist, so mußte der Massenzuwachs in Zeiten starken 
Bedarfes den Wasserweg heranziehen. Wiederum also wird der Preis¬ 
verlauf des Wassertransportes durch Verkehrsgesichtspunkte entscheidend 
bestimmt Dieselben Gesichtspunkte sind auch für die Transportverh&lt- 
nisse vom französischen Nordrevier nach Paris maßgebend. Das vor¬ 
liegende Preismaterial und die bekannt gewordenen Angaben über die 
Frachtabschlüsse stehen jedoch für den inländischen Verkehr viel un¬ 
vollständiger zur Verfügung. 

Die nächste wichtigste Wasserstraßenverbindung ist die Seine 
von Le Havre über Rouen, Paris nach Montereau. Dieser Wasser¬ 
weg ist sowohl stromaufwärts als auch stromabwärts von großer Be¬ 
deutung für die Verteilung von Rohstoffen und Fabrikaten in der ganzen 
Breite Frankreichs, da östlich von Paris die Marne und der Rhein-Marne- 
Kanal in die Seine einmünden und damit der ununterbrochene Wasser¬ 
weg erster Klasse, Atlantischer Ozean bis Straßburg, hergestellt ist. 
Während der Osten von Frankreich Wein, Eisenfabrikate und Such 
Seide nach dem Westen schickt, kommen von Amerika die Rohstoffe, wie 
Kupfer, Rohpetroleum, Baumwolle, und aus dem westlichen Frankreich 
Getreide und Zucker auf diesem Wege ins eigentliche Binnenland und 
weiterhin in das östliche Frankreich. Wenn auch die Zahl der auf diesem 
Wege verfrachteten Tonnen erheblich geringer ist, als auf dem Kanal- 
netz des Nordens, so fällt der Wert der verfrachteten Erzeugnisse 
schwerer ins Gewicht. Es geht dies daraus hervor, daß die größeren 
Schiffe, die mit eigenem Antrieb versehen sind, auf der Seine in der 
Hauptsache den Verkehr beherrschen, weil es wirtschaftlich ist, wertvolle 
Güter so schnell und so sicher wie möglich zu versenden. Die Bedeutung 
dieses Wasserweges vor allem bis zum Markt Paris wurde in der Ver¬ 
gangenheit noch erhöht durch die trostlosen Zustände der Eisenbahn, die 
im Wettbewerbe die Strecke Le Havre—Paris betrieb. Die berühmte 
Westbahn zeichnete sich bis zu ihrer Verstaatlichung im Jahre 1909 
durch mangelhafte Ausstattung, unregelmäßige Abfertigung der Güter und 
unzugängliches Verhalten gegenüber den Verfrachtern über alle Maßen 
aus. Die Strecke Le Havre—Paris beträgt auf dem Wasserwege 349 km. 
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die Eisenbalmstrecke ist um 123 km kürzer. Für Kähne ist ein Schlepp¬ 
dienst eingerichtet mit amtlichen Preisen, die im Zusammenhang mit den 
jeweiligen Pariser Getreidepreisen stehen, und zwar in dem Sinne, daß. 
wenn Weizen in Paris über 25 Fr. für das Hektoliter' notiert, nur die 
halben Schleppgebühren für alle Güterklassen gefordert werden dürfen. 
Der Kanal von Lo Havre bis Tancarville ersetzt den Lauf der Seine 
für die letzte Strecke, wo die Mündung des Flusses schon stark den Cha¬ 
rakter des offenen Meeres annimmt. 

Wio oben gesagt wurde, zweigt östlich von Paris der dritte 
große Sehiffahrtsweg Frankreichs, die Verbindung Marne—Rhein, von der 
Seine ab. Dieser Weg, der früher mit den allergrößten Hoffnungen be¬ 
grüßt wurde, ist in den letzten Jahrzehnten an Bedeutung stark zurück- 
gegangen. Infolge des Verlustes von Elsaß-Lothringen mit seinen auf¬ 
blühenden Industrien und des wirkungsvollen Schutzzollsystems an der 
‘leutsehen Grenze hört der eigentliche Verkehrsstrom schon in der 
liegend von Nancy und dem Hochofenbezirk der Mosel auf. Über 
dies hat der Rhein-Marne-Kanal mit dem großen Nachteil zu kämpfen, 
(lab sein Verkehrsgebiet zusammenfällt mit dem Verkehrsgebiet des am 
loinsten durchgebildeten französischen Eisenbahnnetzes. Aus militäri¬ 
schen Gründen hat die französische Regierung immer wieder neue 
Strecken an ihrer Ostgrenze und neue Zufahrtsstraßen gefordert und die 
Gesellschaft hat sie gebaut. Dadurch wurde jeder, auch der kleinste 
Ort durchaus im Widerspruch zu seinen wirtschaftlichen Bedürfnissen. 
Bahnhof und durch Begünstigungstarife in der Ost-Westrichtung zur An¬ 
sammlung von Verkehr veranlaßt. Dementsprechend hat sich der Ver¬ 
kehr auf dem Rhein-Marne-Kanal während der letzten zwei Jahrzehnte 
viel weniger gesteigert, als auf den anderen französischen Wasserstraßen. 

Die beiden anderen Wasserstraßen fangen beim Oberlauf der Seine 
an und führen nach Nantes und nach dem Loire-Becken. Der letztere 
Weg zerfällt in zwei Teile, einmal Paris—Auxerre—Roanne und dann 
Paris—Nevers—Roanne. Die Entfernung betrügt 499 und 439 km für da- 
östliche Loiresystera oder das sogenannte System des Zentrums und 
529 km für das westliche Loiresystem nach Nantes. Zu einer großen 
Blüte habeü es diese Wasserstraßen nicht gebracht, weil keine annähernd 
gleich starken Verkehrsströme in beiden Richtungen vorhanden waren« 
vielmehr der Verkehr nach Paris einseitig stark überwiegt. Auf dem 
Zeutralsystem wurden die metallurgischen Produkte der Werke des 
Loire-Beckens und auf dem westlichen System die in Nantes ausgeladenen 
Produkte der französischen Kolonien und der südamerikanischen Re¬ 
publiken nach Paris gebracht. Von Paris dagegen kommen im wesent¬ 
lichen Stückgut Sendungen in Betracht. Das Loirebecken befriedigt seinen 
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eigenen Kohlenbedarf und bezieht gewisse Erzsorten aus dem Osten von 
Frankreich meistens mit der Bahn. Das Hinterland von Nantes, das west¬ 
liche Frankreich, bezieht seine Kohlen aus England und ist imstande, 
eine blühende Hüttenindustrie am unteren Loirelauf zu unterhalten. Da 
somit der Transport von Massengütern an Bedeutung verliert, haben sich 
auf diesen Wasserwegen keine Transportunternehmungen größeren Um¬ 
fanges bemerkbar gemacht, vielmehr beherrscht der Einzelschiffer nach 
wie vor das Feld. Demgemäß ist von irgend welchen festen Preisen, 
die mit den Eisenbahnfrachtsätzen verglichen werden können, keine 
Rede, sondern jeder Absender schließt für jede Sendung eine besondere 
Übereinkunft, die von Fall zu Fall häufig sehr verschieden ausfällt. 
1 iückenbiißerfrnchtstrecken werden oft viel billiger bedient, als Strecken 
mit stärkerem Frachtandrang. Hier kann von einem Wettbewerbe in dem 
Sinne, daß Eisenbahn und Wasserstraße bei der Tarifbildung sich gegen¬ 
seitig die Preise drücken, nichts festgestellt werden. Die Gründe dafür 
sind erstens die gebirgige Natur des Landes südlich der Loire, wodurch 
••in Heranschaffen großer Mengen von Gütern von einem Entstchungsort. 
der nicht in der Nähe des Kanals liegt, ausgeschlossen ist. Ferner fällt ins 
Gewicht, daß die Beförderungsart bei der Preisbildung der meisten Ar¬ 
tikel größeren Wertes von keiner ausschlaggebenden Bedeutung ist, viel¬ 
mehr der Händlerzusehlag derartig schwankt, daß Unterschiede in den 
Beförderungspreisen vernachlässigt werden können. Drittens wäre au- 
/.uführen, daß die Langsamkeit der Kahnfahrt, die auf diesen Wasser¬ 
straßen auf Hand-, Pferde- und Mauleselbetrieb angewiesen ist, etwaige 
Frachtvorteile stark herabsetzt. Dieser Umstand, verbunden mit der ge¬ 
ringeren Sicherung der Ware gegen Verderb und Beschädigung und 
mangelhaftem Schutz gegen Witterungseinflüsse, hat zur Folge, daß der 
Bahntransport wirtschaftlich zweckmäßiger ist. 

Während man in den Tarifen des Nordens, des Ostens und der West 
bahn viele einzelne, aber 1 nie eine allgemeine Berücksichtigung des Einflusses 
der Wasserstraßen erkennen kann, fällt dieses bei der Ostbahn, der Paris 
Lyon-Mittelmeerbahn und der Orleansbahn völlig weg. Diese Bahnen 
wisson, daß sie des größten und wertvollsten Teiles der Güter ohnehin 
sicher sind. Was dennoch auf dem Wasserwege verfrachtet wird, ist im 
Vergleich mit den Eisenbahntransportmassen belanglos. Wollte man der 
Schiffahrt durch Zugeständnisse auch diese Reste entreißen, so würden 
die Bahnen, die dann genötigt wären, ähnlich gelegene Orte ohne Kanalver¬ 
bindung mit zu berücksichtigen, wahrscheinlich mehr einbüßen als gewinnen. 

Zur Untersuchung der Bedeutung der Wasserstraßen für die Preis¬ 
bildung sollen zwei Verfahren angewandt werden, deren Ergebnisse sich 
decken müssen. Das erste Verfahren ermittelt den Frachtunterschied 
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zwischen Wasserstraße und Eisenbahn für geeignete Güter und Entfer¬ 
nungen, während das zweite den Unterschied der Kleinverkaufspreise dieser 
Güter in Orten mit und ohne Wettbewerb von Kanal und Eisenbahn fest¬ 
zustellen sucht Als Vorfrage ist noch an dieser Stelle der Kähmen der 
Wirksamkeit der Wasserstraßen klarzulegen. Eisenbahnen können in den 
imtdernen Kulturländern überall dahin leicht geführt werden, wo keine 
besonders erheblichen Höhenunterschiede, Wege Verengungen oder breite 
Wasserläufe oder -flächen zu überwinden sind. Jeder Ort, der sich durch 
seine günstige Lage als Standort menschlicher gewerblicher Betätigung 
eignet, kann meistens dem allgemeinen Verkehrsnetz angeschlossen werden, 
ohne erhebliche Frachtverteuerung zu verursachen (Gebirgstarife). Eignen 
-ich die Vollbahnen aus technischen Gründen nicht zu diesem Zwecke, s<» 
ist es immer noch möglich, durch Neben- oder Kleinbahnen- einen mittel¬ 
baren Anschluß zu erzielen: die Eisenbahn folgt im allgemeinsten Sinne 
dem Verkehr. Die Wasserstraße dagegen ist von vornherein infolge ihrer 
außerordentlichen Kostspieligkeit und gewisser technischer Eigenschaften 
darauf angewiesen, sich den Weg des geringsten Widerstandes zu suchen. 
Nur solche gewerbliche Anlagen haben also Vorteil von Wasserstraßen, 
die an dieser Straße gelegen sind, oder in der Nähe der Wasserstraße her¬ 
bes teilt werden können. Die Lage muß stets so nahe an der Wasserstraße 
-ein, daß die Zu- und Abfuhr der Güter von der Produktionsstätte zum 
Schiff oder in umgekehrter Richtung mit den eigenen Hilfsmitteln des 
Unternehmens möglich ist. Wenn ein Zwischenglied zwischen Wasser- 
-trafie und Gütern sich einschiebt, so verteuert sich erfahrungsgemäß der 
Transport derartig, daß ein Eisenbahntransport über dieselbe Strecke mit 
zweifacher statt vierfacher Umladung wirtschaftlich zweckmäßiger wird. 
I>ie Wirkung der Schiffahrt ist also räumlich durch einen schmalen Strei¬ 
fen an beiden Ufern begrenzt, während das Bedürfnis der Empfänger nach 
schneller Beförderung von kleineren Mengen der verschiedensten Güter 
der Wahl des Wasserweges entgegenwirkt. Sind die Empfänger 
kleine Kaufleute, die ihren Bedarf nur im geringen Umfang durch Vor¬ 
ratsdeckung versorgen können, so sind sie auf den häufigen Transport 
kleinerer Mengen angewiesen. Da dio Schiffahrt ihrerseits nach Möglich¬ 
keit bestrebt ist, nur volle Schiffsladungen derselben Güter oder größere 
Mengen verschiedener Güter, die sich zu einer Schiffsladung ergänzen, an 
sich zu ziehen, so ist die Beförderung kleiner Mengen, der eigentlichen 
Stückgutladungen, eine unerwünschte Beigabe, die nur nachlässig be 
bandelt wird. Eine Beobachtung, die wohl jeder macht, der sich mit Fluß 
Schiffahrt beschäftigt, ist das Herumstehen kleinerer Ladungen an den Ah 
fahrtsstellen der Frachtschiffe. Diese Güter müssen eben dort warten, bis 
■‘ich gelegentlich einmal eine Lücke in einem Schiffe zeigt, die damit gut 
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uusgefüllt werdon kann. Umgekehrt sind bei der Eisenbahn alle Vor¬ 
kehrungen getroffen, um die prompte und sorgfältige Beförderung des 
Stückgutes sicher zu stellen. Die Unzuverlässigkeit der Beförderung von 
Stückgut auf dem Wasserwege ist also eine Hemmung der Wirkung der 
Binnenschiffahrt. Die dritte Schranke der Wirksamkeit der Binnenschiff¬ 
fahrt hängt zusammen mit dem Wertverhältnis der Transportkosten zum 
Verkaufspreis. Je wertvoller eine Ware ist, desto gleichgültiger wird der 
Käufer gegen den absoluten Preisstand, und dementsprechend wird die Be¬ 
deutung einer Transportverbilligung stets geringer, dagegen der Satz für 
die Schadenversicherung stets höher und zwar am höchsten für den Wasser¬ 
transport. Je mehr der größere Teil einer möglichen Verbilligung des Trans¬ 
portes durch höhere Prämien aufgewogen wird, desto bedeutungsloser wird 
der Rest der Verbilligung im Verhältnis zum Wert der Transportmasse. Zu¬ 
sammenfassend sind also als Schranken für die Wirksamkeit der Binnen¬ 
schiffahrt allgemein aufzustellen: Lage von Absender und Empfänger in 
bezug auf den Wasserweg, die Größenordnung der Sendung (Massengut 
• »der Stückgut) und endlich die Beschaffenheit des Frachtgutes. 

Neben der Wirksamkeit ist aber auch die Leistungsfähigkeit der Wasser¬ 
straßen zu erwähnen. Sie hängt ab von dem Wasserstand. Da erfahrungs¬ 
gemäß die geringste Tiefe der Wassorrinnen am Ende des Sommers zu¬ 
sammenfällt mit dem Frachtdruckanstieg, so läßt sich allgemein die Beobach¬ 
tung machen, daß die Monate September, Oktober und November die höchsten 
Frachtpreise aufweisen, die manchmal annähernd den Eisenbahnpreisen 
gleichkommen. Die zeitweiligen Störungen durch Frost oder Eisgang haben 
im allgemeinen infolge der Lagerfähigkeit der meisten auf Binnenwasser¬ 
straßen zur Versendung gelangenden Frachtgüter keinen sehr erheblichen 
Einfluß, da zu der Zeit der Bedarf für den AVinter meistens gedeckt ist. 

4. Kapitel. 

Die Eisenbahntarifpolitik in Frankreich. 

§ 1. Allgemeine Gesichtspunkte. 

Zwei Umstände bestimmen gewöhnlich die Tarifpolitik eines Landes, 
einmal die Art des Eisenbahnbesitzes, ob die Privatbahnen oder die 
.Staatsbahnen vorherrschen, und sodann die wirtschaftlichen An¬ 
schauungen von Regierung, Volksvertretung und Presse. Die Bedeutung des 
ersten Umstandes scheint oft im Streite der Meinungen zu verschwinden. Wie 
häufig hat man nicht von einer Seite gehört, daß eine Staatsbahnpolitik 
die größte Gerechtigkeit im Tarifwesen verbürge, während andererseits be¬ 
hauptet worden ist, der Staat habe das Bestreben, als Besitzer von Verkehrs- 
nntemehmungen wirtschaftliche Gesichtspunkte zu sehr in den Vorder- 
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irruud zu rückeu. Den Privatbahnen ergeht es nicht besser, indem von 
ihnen einerseits behauptet wird, sie wären durch die rein privatwirtschaftliche 
Natur ihrer Unternehmungen imstande, den schnellen Wandelungen von Han¬ 
del und Verkehr viel rascher, viel leichter und viel entgegenkommender zu 
folgen, als die meist schwerfällig arbeitenden Staatsbahnverwaltungen, 
während andererseits ihre Gegner daran festhalten, daß alle wirtschaftlichen 
Übel des betreffenden Landes durch die Art des Eisenbahnbesitzes ver¬ 
ursacht werden, ln diesem Gegensatz der Meinungen ist Wahrheit und 
Übertreibung oft nahe beisammen, aber es muß betont werden, daß im Wirt¬ 
schaftsleben alle Umstände selten für oder gegen eine Anschauung sprechen. 
Krankreich ist keine Ausnahme von dieser Regel, denn seine Staatsbahnen 
haben zwar nie eine wirtschaftliche Blütezeit erlebt, aber ihre Tarifpolitik 
ist doch in mancher Hinsicht für das Vorgehen der anderen Bahnen und 
für die französische Wirtschaftspolitik von großer Bedeutung gewesen. Die 
Privatbahnen sind dagegen wegen ihrer Tarife die am meisten gehaßten 
Unternehmungen des Landes, weil man sie zu jeder Berücksichtigung be¬ 
rechtigter Wünsche drängen mußte. Das Besitzverhältnis ist nicht aus¬ 
schlaggebend für den geringeren oder größeren Erfolg der Tarifpolitik. 
Maßgebend ist stets die Stellung der Verkehrsanstalt im Wirtschaftsleben 
und ihre Stellungnahme zu der Entwicklungsrichtung der gesamten Volks¬ 
wirtschaft Ein Land kann blühen und gedeihen unter einer einsichtigen- 
Privatbahn (Union Pacific), die es versteht, sich der Entwicklung voll¬ 
ständig anzupassen, während eine starre Verkehrspolitik einer Staatsbahn 
(Österreich) die Volkswirtschaft schädigen wird. 

Die Stellungnahme der französischen Bahnen zu den Verkehrs- 
poliüschen Wünschen weiter Kreise ist zwar je nach Lage, Ausdehnung und 
Leitung der Netze im einzelnen recht verschieden gewesen, aber eine an 
Unwilligkeit grenzende Zurückhaltung ist doch nach wie vor die Regel. 
Die allgemeinen Grundzüge der Tarifpolitik beruhen auf den theoretischen 
Gedanken zweier französischer Nationalökonomen, Colson und Picard. 
Diese beiden hervorragenden Fachschriftsteller haben in zwei Werken die 
Grundlagen der französischen Verkehrs- und Tarifpolitik dargestellt. Beide 
stehen durchaus auf dem Standpunkt des Manchestertums, und sie suchen 
daher auch im Verkehrswesen nach Spuren des ausgesprochenen Wett¬ 
bewerbes bis zum äußersten und erblicken in Zuständen, die diesen ein¬ 
leiten können, ein begrüßenswertes Moment (Wasserstraße und Eisenbahn). 
Die Frage, ob der Wettbewerb überhaupt in die Verkehrspolitik herein- 
getragen werden soll, wird von den beiden Schriftstellern gar nicht be¬ 
antwortet Infolge ihrer Grundsätze vertreten sie den Standpunkt des Ge- 
währenlassens und sie begrüßen es, daß dieser in ausgesprochenem Maße 
in der französischen Tarifpolitik zum Durchbruch gelangt ist. Es zeichnet 
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sich nämlich die französische Tarifpolitik dadurch vor der anderer Länder 
aus, daß auf ihre Gestaltung äußere Einflüsse fast gar nicht eingewirkt 
haben. In fast allen europäischen Ländern ist der Frachttarif ein Ausgleich 
zwischen den entgegenstehenden Bestrebungen von Frachtführern und Ver¬ 
frachtern gewesen. Je nachdem die Aufsichtsbehörde oder der selbstbetreibende 
Staat mehr unter der Gewalt des Andranges von der einen oder der anderen 
Seite stand, sind die verschiedensten Tarife entstanden. In Frankreich ist 
von diesem Gegensätze außer in der Fachpresse nicht viel die Rede. Viel¬ 
mehr ist folgendes festzustellen: Dank der Zurückhaltung der französischen 
Regierung, vertreten durch die Ministerien, die im Laufe der 
Jahre mit der Aufsicht über die Privatbahnen betraut waren, ist eine ein¬ 
heitliche Abgrenzung der Güterklassen der General- und Spezial- oder Aus¬ 
nahmetarife J ), sowie der Ausgleich der verschiedenen Staffelgrundlagen 
bis zur Stunde nicht durchgeführt worden. Es darf infolgedessen für die¬ 
selbe Leistung ohne erkennbaren Grund ungleicher Entgelt gefordert werden 
bei ausdrücklicher behördlicher Anerkennung des Monopolcharakters der 
Verkehrsanstalten. Durch eine starke Verschiedenheit der Anlagekosten 
lassen sich die Verschiedenheiten in den Staffeln nicht erklären, da die 
West-, Nord- und Ostbahn im wesentlichen gleichartige Gebiete durch- 
schneiden, also der Kilometersatz der Baukosten kaum erheblich schwan¬ 
ken dürfte. Trotzdem bestehen sogar bei diesen drei Netzen untereinander 
große Verschiedenheiten in der Staffelung und in der Abstufung der 
Güterklassen der Ausnahmetarife. 

Der in Frankreich seit längerer Zeit eingebürgerte Staffeltarif ist eine 
westeuropäische Errungenschaft in der Tarifpolitik, die bisher von deutschen 
Preisforschern warm empfohlen worden ist als ein Mittel, um die wirt¬ 
schaftlichen Gegensätze von Ost und West durch den Ausgleich der Preis¬ 
unterschiede zu versöhnen. Die Erfahrungen von England und Frank¬ 
reich lagen bisher in keiner ausreichenden Bearbeitung vor, so daß man 
sich kein Urteil über die Wirksamkeit dieser Vorschläge bilden konnte. 
Man konnte daher in diesem Falle mit Recht sagen, wo ein klares Ver¬ 
ständnis für die Folgen fehlte, da stellt zur rechten Zeit ein Wort sich 
ein, und dieses lautet: Entfernungsüberwindung. Damit wurde gemeint 
man könne auf dem Wege der Anwendung der Staffeltarife den mit der 
Entfernung wachsenden Anteil der Transportkosten am Preise des Gutes 
künstlich verringern und dadurch die Beförderung auf größeren Entfernungen 

’) Da in Frankreich eigentliche Ausnahmetarife, Notstandstarife und 
Spezialtarifo durcheinander geworfen und dargestellt sind, ist einheitlich in 
dieser Arbeit jeder Tarif, der an die Erfüllung bestimmter Bedingungen gebunden 
ist und dessen Anwendung vom Absender gefordert werden muß, als Ausnahme¬ 
tarif bezeichnet worden. 
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ermöglichen. Der allgemeine Aufbau eines Staffeltarifes wäre etwa der 
folgende: Bis 100 km zahlt man A Ct. für das Kilometer, von 100 bis 150 km 
etwa 4 /s A Ct. für jedes Kilometer über 100 Kilometer und in der nächsten 
Stufe etwa von 150 bis 200 km zahlt man */« A Ct. für jedes Kilometer. Ein 
Beispiel für 160 km ergibt die folgenden Frachtbestandteile: 100 km gleich 
100 A, 50 km gleich 40 A und 10 km gleich 7 % A, zusammen also 147 J4 A. 
Wäre ein stetiger Satz angenommen worden nach der Grundlage B Ct. f. d. 
Kilometer ohne Berücksichtigung der Entfernung, so erhielte man einen 
Frachtsatz von 160 B. Da sich die Selbstkosten einer Frachtleistung bisher 
nicht genau berechnen ließen, erscheint es bedenklich, auf Grund theoreti¬ 
scher Erwägungen die Gerechtigkeit einer bestimmten Tarifgattung (Staffel¬ 
tarif oder Einheitssatz) zu verkünden. 

Die Ablehnung einer theoretischen Untersuchung der fran¬ 
zösischen Tarifgrundlagen ist um so mehr berechtigt, als der Verkaufs¬ 
preis im Kleinhandel eine Größe ist, die in keinem Zusammenhang mit den 
Beschaffungskosten des Kleinhändlers steht, wie aus einer eingehenden 
Untersuchung der Kohlenerzeugungs- und Beschaffungsverhältnisse in 
den französischen Süddepartements hervorgeht. Hierbei ergibt sich, daß 
der Unterschied der geforderten Kleinhandelspreise zu den Gruben¬ 
preisen ein so erheblicher ist, daß die Frage, ob ein Staffeltarif 
oder ein Einheitssatz anzuwenden sei, als belanglos vernachlässigt werden 
kann. Die nachstehende Tabelle gibt einen Überblick über die Gruben¬ 
preise der Kohlen im Aveyron-Revier, die Frachtkosten einer Tonne nach 
den Hauptorten der umliegenden Departements, den Jahresdurchschnitt 
der dortigen Selbstkosten des Handels und endlich den durchschnittlichen 
Kleinverkaufspreis in den Gebieten. 


Strecke 

km 

Kohle | 

Aveyron 

Fracht¬ 

satz 

Selbstkosten 

| 

Kleinhandelspreis 


|j 1908 

1909 

1910 

Fr. 

1908 

1909 

1910 

1908 

1909 

1910 

I^eazerille-Cahors . . 

! 94 

13,77 

13, n 

13,20 

4,05 

17,89 

17,16 

17,25 

44,40 

46,80 

46,60 

Perigeux . 

188 

13,77 

13,n 

13,20 

5,00 

! 18,77 

18,11 

18,20 

43,00 

35,60 

35,00 

Agen . . . 

202 

13,77 

13,u 

13,90 

6,60 

| 20,37 

19,61 

19,70 

40,oo 

40, oo 

43,oo 

- Limoges . 

220 

13,77 

13,ti 

13,20 

7,io 

20,87 

20,91 

20,30 

44,00 

40,oo 

41,00 

Carcasonne 

264 

13,77 

13,n 

13,20 

11,70 

25,47 

24,31 

24,90 

45,oo 

46,00 

46,oo 

*» Poitiers . . j 

i 

366 1 

i 

13,77 

13,u 

13,90 

9,46 

23,33 

1 

22,66 

22,75 i 

1 

52,oo 

61,60 

60,io 

1 


Grundsätzliche Bedenken gegen die französische Ausführung 
der Staffeltarife rühren daher, daß die Gesellschaften nicht zur Annahme 
einer einheitlichen Staffelung nach derselben Zonengrundlage veranlaßt 
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werden konnten. Bekennt sich die Verkehrspolitik eines Landes zum 
Grundsatz der Staffelung, so muß die Stufenfolge lur alle Gegenden 
streng innegehalten werden. Diese Innehaltung der Grundlage des 
Tarifes erfordert den Verzicht auf alle Versuche, die örtlichen wirt¬ 
schaftlichen Ungerechtigkeiten des Tarif grün dsatzes dadurch zu um¬ 
gehen, daß man in den verschiedenen Landesteilen nach der geogra¬ 
phischen Lage des Wirtschaftsgebietes verschieden staffelt, indem 
die Stufenfolge sich der Lage der Verkehrspunkte der Netze anpaßt oder 
dadurch, daß man den Staffeltarif für manche Ortschaften durch feste 
Sätze einfach ausschaltet. Infolge der verschiedenen Grundlagen der 
Staffeln der sieben Generaltarife können keine zwei Gegenden, die von 
verschiedenen Netzen bedient werden, bei gleicher Entfernung von der 
Hauptstadt mit gleichen Frachtsätzen für die gleichen Güter rechnen. 

Die Verschiedenheit der französischen Tarife erleichtert es der Auf¬ 
sichtsbehörde, einer bestimmten Bahn mit der Tarifgestaltung einen ver¬ 
steckten Zuschuß zu gewähren. Wenn eine Bahn infolge besonderer 
Umstände aus bestimmten Strecken verhältnismäßig geringe Einnahmen 
hat, so kann ihr durch Gewährung einer Staffelreform die Gelegenheit 
geboten werden, sich höhere Einnahmen zu verschaffen. In Frankreich 
ist dafür die O s t b a h n ein lehrreiches Beispiel. Infolge der französi¬ 
schen Vorkehrungen für den Kriegsfall an der Ostgrenze mußte die Re¬ 
gierung auf den zweigleisigen Ausbau vieler betriebstechnisch ungünsti¬ 
ger und daher wenig ertragreicher Strecken bestehen. Die Gesellschaft 
ist im Interesse ihrer Aktionäre diesem Verlangen nur sehr ungern nach¬ 
gekommen und hat vermutlich bei den geheimen Verhandlungen auf aus¬ 
reichende Entschädigungen gedrungen. Da der Staat seinerseits nicht 
gerne durch eine öffentliche Unterstützung seine Absichten offenbaren 
wollte, ist man auf den Gedanken gekommen, durch die Anwendung 
einer anderen Staffelgrundlage der Gesellschaft einen höheren Gewinn 
zuzuführen. Es ist der Ostbalm damit möglich, sich durch höhere Fracht¬ 
sätze vom Hauptverkehr schadlos zu halten für die Zinszuschüsse, die 
sie für die neuen Bahnen leisten muß. Die volkswirtschaftlichen Be¬ 
denken gegen dieses Verfahren beruhen in der unterschiedlichen Behand¬ 
lung der Verfrachter in Ost und West und in der Bestreitung der 
Kosten der allgemeinen Landesverteidigung aus den Ein¬ 
nahmen eines L a n d e s t e i 1 e s. 

Ein weiterer Gesichtspunkt in der französischen Tarifpolitik ist das 
Vorherrschen der Ausnahmetarife, oder wie die Franzosen sie nennen 
„Spezialtarife“ im Güterverkehr. Sie zerfallen in drei Gattungen: Ge¬ 
wichtsausnahmetarife, Warenausnahmetarife und feste Sätze zwischen be¬ 
stimmten Orten. Die Gewichtsausnahmetarife sind meistens Staffeltarife, 
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*V\e eine neue Staffel für solche Waren ansetzen, die in vorgeschriebenen 
.Mindestsendungen zur Verladung gelangen. Die Begründung der Fracht¬ 
ermäßigung ist die Erfahrung, daß mit zunehmendem Gewichte die Selbst¬ 
kosten der Leistung verhältnismäßig langsamer zunehmen und infolge¬ 
dessen eine Ausnahme in der tarifmäßigen Behandlung großer Mengen 
eintreten muß. Dieser Gesichtspunkt ist als richtig anzuerkennen, aber 
bei der Tarifgestaltung in Frankreich wird die Folgerung so weit ge¬ 
trieben. daß dabei die Errichtung von Vorzugstarifen zugunsten eines oder 
mehrerer großer Verfrachter zustande kommt. Vergünstigungen im Tarif¬ 
wesen. die an Bedingungen gebunden sind, die nur von einigen Unter¬ 
nehmungen oder Händlern mit den größten Umsätzen erfüllt werden 
können, stoßen auf starke volkswirtschaftliche Bedenken wegen der Ge¬ 
währung eines Preismonopols an diese wenigen. Da die meisten Aus¬ 
nahmetarife aufzufasson sind als Umformung oder Durchlöcherung des 
eigentlichen Tarifsystems, das im Generaltarif niedergelegt ist, so muß man 
für Franki eich zum Schluß kommen, daß seine Grundlagen ihre Be¬ 
deutung als Grundlagen verloren haben, wenn die Ausnahmetarife auf 
etwa GO % des französischen Güterverkehrs angewendet werden (Colson). 

Die Güterausnahmetarife sind einfach neue Staffeln, die für einzelne 
Güter aus dem Generaltarif angesetzt worden sind. In Frankreich 
pflegt man, wenn das Gedeihen eines Industriezweiges oder eines Ge¬ 
werbes durch die allgemeine Staffelung des Generaltarifes gefährdet er¬ 
scheint, durch Einrichtung eines Sondertarifes mit einer Sonderstaffel für 
die betreffenden Güter einen Ausgleich zu schaffen *)• Man findet dann 
z. B., daß für Eisenwaren aller Art, ohne Berücksichtigung des Wertes, 
und bei Mindestladungen von 50 kg an eine neue Staffel Xa oder Xb 
anzuwenden ist. Es wird dadurch ein Ausnahmezustand gegenüber dem 
nationalen Klassifikationssystem und gegenüber dem Staffelgrundsatz 
geschaffen, da der neue Tarif vielfach anders gestaffelt ist, als die ent¬ 
sprechende Gruppe des Generaltarifs. Auf diesem Wege durchbricht die 
französische Eisenbahnpolitik die einzige gemeinsame Grundlage, die 
nach den mühevollen Kämpfen der 80 er Jahre errungen worden ist, näm¬ 
lich die tarifarische Rangordnung der Güter. 

Die dritte Gattung von Ausnahmetarifen sind die festen Sätze von 
einem Ort nach einer Anzahl anderer Orte ohne Berücksichtigung der 
Entfernung. Dieser Ausnahmetarif läßt sich stets rechtfertigen, wenn es 
sich um die Zusammenfassung eines zerstreuten Produktionsgebietes 
handelt, das auf einen Hauptmarkt angewiesen ist. Kleine Unterschiede 


') Es sind äußerlich Gewichtsausnahmetarife, die schon bei Mindestsendun- 


? ,- n von Uber 50 kg in Kraft treten. 
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in der Lage der Produktionsstätten werden dann einfach ausgeglichen, 
und die Gewinnmöglichkeiten der betreffenden Unternehmungen werden 
dadurch einander gleich gesetzt, daß man ihnen eine gleiche gemeinsame 
Entfernung zum Hauptmarkte zuschreibt. Solche Tarife haben also eigent¬ 
lich nicht die Kennzeichen eines Ausnahmetarifes, sondern wären abge¬ 
rundeten Werten gleich zu setzen. Gerade so wie man kleine Gewichts¬ 
bestandteile von geringer Bedeutung beim Verwiegen nicht beachtet, 
läßt man hier kleine Entfernungsunterschiede fallen, indem man die 
Frachtleistung einfach auf eine mittlere Strecke bezieht. 

§ 2. Die Generaltarife. 

In Frankreich sind 7 verschiedene Generaltarife für die 7 Tarifgebiete 
des Eisenbahnnetzes in Kraft. Der Generaltarif ist im inneren Verkehr eines 
Netzes stets anzuwenden, wenn vom Absender kein Ausnahmetarif ver¬ 
langt wird. Alle Güter sind im Generaltarif in 6 Gruppen eingeteilt. Diese 
Einteilung der Güter ist die einzige bedeutsame gemeinschaftliche Eigen¬ 
schaft aller Generaltarifc. Die erste Klasse enthält alle hochwertigen Fa¬ 
brikate und raffinierten und kandierten Zucker. Die zweite Klasse enthält 
Fabrikate von geringerem Werte (Küchengeräte) und umfangreichere Halb¬ 
fabrikate, wie Wagenrahmen und größere Bestandteile landwirtschaftlicher 
Maschinen. Die dritte Klasse enthält vor allem die Getreidearten und viele 
Halbfabrikate. In der vierten Klasse sind Kartoffeln, die gangbarsten Mehl¬ 
sorten und die wertvolleren Rohmetalle, Kupfer, Zink, Blei und Zinn zu¬ 
sammengestellt. Die fünfte Klasse enthält Roheisen, Stahl, Brennholz und 
Massenartikel der chemischen Industrie. In die sechste Klasse fallen die 
Erzeugnisse des Kohlenbergbaues, der Sand, die Steine und die Dünge¬ 
mittel. 

Grundlegende Gesichtspunkte der Einordnung vermag man dieser 
Übersicht nicht zu entnehmen. Es ist z. B. ein unbegreiflicher Widerspruch, 
daß die Erzeugnisse Stahl und Mehl einen gleichen oder gar einen geringeren 
Satz bezahlen sollen als die Rohstoffe, das Eisen und das Getreide. Auch 
der Einfluß einer Wertabstufung ist nicht nachzuweisen, da Getreide bei einem 
Preise von 200 bis 300 Fr. für die Tonne in Klasse III steht, während Blei 
und Zink bei einem Preise von 400 bis 600 Fr. in Klasse IV zu finden 
sind, lind Zucker bei einem Preise von 600 bis 800 Fr. in die erste Klasse 
gekommen ist. Jedenfalls ist diese Einteilung erstaunlich, wenn man in 
Betracht zieht, daß die Sätze in Klasse IV sich zu den Sätzen in Klasse I 
verhalten, wie 9 zu 15. Die fünfte Klasse ist überhaupt unerklärlich, denn 
sie umfaßt Roheisen, Brennholz, Stahl und Soda. Es sind also volkswirt¬ 
schaftlich und preispolitisch grundverschiedene Dinge wahllos zusammen¬ 
geworfen worden. In der nachstehenden Tabelle sind die Tonnenkilometer- 
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Sätze der Bahnen fiir drei Entfernungen (100, 200 und 400 km) zusammen- 
gestellt: 


Bahnen 1 

II 

km j 

i 

II 

m 

IV 

1 

V 

VI 

Ostbahn. 

l 

1 100 | 

0,16 

0,14 

0,U 

0,10 

0,08 

0,06 


200 

0,15 

0,13 

0,io 

0,09 

0,07 

0,035 


400 

0,14 

0,13 

0,09 

o 

's 

0,04 

| 

0,03 

Staatsbahn. 

100 

i 

0,14 

0,13 

0,115 

0,095 

0,06 

0,05 


200 ; 

0,14 

0,13 

0,105 

0,086 

0,065 

0,045 


400 

0,13 

0,11 

0,io 

0,0« 

0,05 

1 0,04 

Nordbahn. 

100 

| 0,16 

0,14 

0,12 

0,10 

0,08 

0,05 

' 

I 200 

0.155 

0,135 

0,115 

0,095 

0,075 

0,0425 


1 3001) 

1 0,1535 

: o,i3 

0,U 

0,09 

0,07 

0,04 

Orloansbalm. 

100 

i 0,16 

0,14 

0,12 

0,10 

0,08 

0,05 


! 200 

1 0,145 

0,135 

0,114 

0,095 

0,075 

0,0425 


400 

0,14 

0,13 

0,1t 

0,09 

0,07 

0,0375 

Paris-Lvon-Mittelineerbahn 2 ) j 

1 100 

0,16 

0,14 

0,13 

0,io 

1 

0,08 

1 

0,06 


200 | 

0,144 

0,135 

0,115 

0,095 

0,076 

0,0425 


400 

0,15 

0,13 

0,11 

0,09 

0,07 

! 0,0375 

i 

Westbahn. 

100 | 

0,16 

0,14 

0,13 

0,10 

0,03 

1 

0,05 


200 

1 0,145 

0,135 

0,115 

0,095 

0,0775 

| 0,0425 


400 

0,15 

0,13 

0,11 

0,09 

0,05875 

0,0375 

Süd bahn . 

100 

0,16 

0,14 

0,13 

0,12 

0,to 

0,05 


200 

0,16 

0.14 

0,13 

0,13 

0,096 

0,0425 


: 400 

0,1487 

0,1375 

0,125 

0,11 

0,0825 

0,0375 


Dieser Tabelle ist eine andere gegenüber gestellt, in der nach Bahn¬ 
netzen und Entfernungen geordnet die Frachten für eine Tonne der vier 
Untersuchungsgegenstände der Arbeit vereinigt sind: 


Bahnen 

i 

!| 

km 

ii 

Zucker 

Fr. 

Getreide 

Fr. 

1 Roheisen 

Fr. 

Kohle 

Fr. 

Ost bahn. 


1! 

100 

16,00 

11,00 

8,oo 

5,00 



200 

3(),oo 

20,oo 

14,00 

7,oo 



400 

56,oo 

36,00 

16,00 

12,oü 


*) Wegen zu geringer Netzausdehnung überall für 300 km berechnet. 
*) Paris-Lyon-Mittel meerbahn wild stets PLM abgekürzt. 
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Bahnen 

km 

!! 

Zucker 

Fr. 

Getreide 

Fr. 

Roheisen | 
Fr. 

Kohle 

Fr. 

Staatsbahn. 

100 

15,00 

11,50 | 

6,oo 

5,0- 


2)0 ; 

28,oo 

21,00 

11,00 

9.0* 


400 i 

52,oo 

4O.00 

20,00 

16.00 

Nordbahn.i 

| 100 

Ui,« o 

12,oo 

8,oo 

5,o< 


200 

31 ,(>•> 

23,oo 

l5,oo 

8,5u 


300 

46,(0 

33,00 

21/o 

12,i*i 

Orleansbahn. 

100 

16,< o 

12,oo 

8,oo 

5,oo 


200 

3Loo 

23.oo 

15,oo 

ö/c 


400 

60,oo 

44,oo 

28,oo 

15,00 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 

100 

16,ou 

12.oo 

8,oo 

5.oo 


200 

31,oo 

23,oo 

15,oo 

8,50 


400 

j 

60, oo 

44,00 

28,oo 

15,oo 

Westbahn. 

100 

16,oo 

12,oo 

8,oo 

5,oo 


200 

31,oo 

23,oo 

15,50 

8,50 


400 

00,i o 

44,oo 

23/o 

15,0o 

Südbahn . 

100 

16.oo 

13,oo 

10,00 

5/0 


200 

32/o 

26,oo 

19,oo 

8/o 


400 

63,: 0 

50,oo 

33 co 

15,ne 


i 


Diese Zahlen geben erst die sozialen und wirtschaftlichen Folgen der 
ungleichen Tarife anschaulich wieder. Je nach der Gliederung des Verkehrs 
einer Bahn sind nämlich ihre Tarife eingerichtet worden. So betragen zum 
Beispiel die Sätze für Zucker auf der Nordbahn und der Südbahn 31 und 
32 Fr. für 200 km gegenüber den Sätzen von 28 und 30 Fr. auf der Staats¬ 
bahn und der Ostbahn. Der Frachtunterschied dürfte von der 
Nordbahn damit begründet werden, daß der Zucker, der in kleineren 
Mengen zur Verladung gelangt, fast immer von wenig leistungs¬ 
fähigen Unternehmungen herrührt, denen man erhebliche Fracht auflegen 
kann, da sie auf einen raschen Absatz ihrer Erzeugnisse angewiesen sind und 
die Ansammlung einer größeren Menge (Mindestladung des Ausnahmetarifes) 
nicht erwarten können. Die Stidbalm als einzige Zufuhrstraße von größe¬ 
ren Mengen Rohrzucker aus den französischen Kolonien in Westindien 
nach dem Weinlande des Südens ist gleichfalls in der Lage, hohe Sätze zu 
fordern, wenn der Empfänger nicht durch große Masseneinkäufe Tarifver¬ 
günstigungen der Ausnahmetarife in Anspruch nehmen kann. Dieselbe ein¬ 
seitige Betonung des Gewinnstandpunktes erklärt es, daß die Südbahn die 
höchsten Sätze (26 und 50 Fr.) für Getreide in einem Verkehrsgebiete auf- 
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weist, das durchaus auf Einfuhr aus dem Auslande oder dem getreiderciclien 
Inlande angewiesen ist. Ein Gegenstück ist dazu das Verhalten der Staats¬ 
balm, die für 200 km nur 21 und für 400 km nur 40 Fr. für die Tonne 
fordert. Die mäßigen Tarife der Staatsbahn sollen den Absatz der Erzeug¬ 
nisse des getreidereichen Westens von Frankreich im getreidearmen Osten 
und Südosten erleichtern, wo der einheimische Weizen im Wettbewerb mit 
ausländischem Getreide steht, das auf dem Rhein stromaufwärts zum Rhein- 
Marnekanal gefahren wird. Es ist dies der erste Fall, wo der Wettbewerb 
der Wasserstraßen die Eisenbahnen zur Ermäßigung ihrer Tarife gezwungen 
hat. Der Unterschied des höchsten Satzes und des niedrigstens Satzes für 
Getreide beträgt 10 Fr. für die Tonne oder 4X>—6 % des Wertes eines 
Doppelzentners im Preise von 18 bis 27 Fr. Die soziale Bedeutung der un¬ 
gleichen Belastung derselben Frachtraassen beruht in der Schädigung des 
Klein Versand cs, der vermutlich von schwachen Händen zu schwachen 
Händen geht, und in der künstlichen Schaffung von verschiedenen Zufuhr¬ 
bedingungen nach getreidearmen Gegenden. Es könnte einge¬ 
wendet werden, daß die Südbahn durch die Wasserstraße, den Kanal 
von Bordeaux nach dem Mittelländischen Meere, zu anderen Tarifen ge¬ 
zwungen werden könnte. Diese Annahme trifft nicht zu, weil der Rhein- 
Marnekanal über viele Abzweigungen verfügt, die ein Ausladen der Güter 
überflüssig machen und der Verbraucherkreis sich in einem kleineren Be¬ 
zirke um den Kern des französischen Industriegebietes des Ostens zusammen¬ 
drängt, während im Süden der große Hauptkanal die weitere Verteilung 
seiner Frachten der Südbahn überlassen muß, die durch Oberführungs¬ 
eebühren und Anschlußtarife dafür sorgt, daß es sich nicht verlohnt, das 
Gut einen oder den größeren Teil des Weges auf der Wasserstraße zurück¬ 
legen zu lassen. Für Roheisen ist gleichfalls ein verschiedenes Verhalten 
der einzelnen Bahnen festzustellen. Zwei Gebiete starker Erzeugung, näm¬ 
lich die Netze der Ostbahn und der Staatsbahn (Lothringen und die untere 
Loire), genießen unglaublich günstige Sätze, nämlich für 200 km auf der 
Ost bahn 14 Fr. und auf der Staatsbahn 11 Fr., während für 400 km 16 Fr. 
und 20 Fr. zu zahlen sind. Diesem gegenüber stehen die Sätze der Orleans- 
bahn, der PLM. und der Südbahn mit 28, 28 und 33 Fr. für 400 km. Diese 
Eisenbahnen sind nämlich in der Lage, die besondere Stellung des oberen 
Loirebeckens für sich auszunutzen. Die Loirehütten, die in Südfrankreich 
keine Wettbewerber haben, sind stets in der Lage, einen Preis zu fordern. 
der um die Fracht von Douai oder Longwy höher ist als der gleichzeitige 
Preis im Norden und Osten von Frankreich. Die Eisenbahnen haben nun 
ihrerseits keine Veranlassung, diesen Lagengewinn den südlichen Hütten 
unvermindert zukommen zu lassen, sondern nehmen daran teil, indem sie 
auf allen Strecken, die vom Loirebezirk nach Süden, Südwesten und Südosten 
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ausstrahlen, erheblich höhere Sätze verlangen, als die Gesellschaften, in 
deren Gebiet die anderen Hütten gelegen sind. Das Verhalten der Nord¬ 
hahn ist in diesem Zusammenhänge auch bemerkenswert. Das Netz der 
Gesellschaft umfaßt den wichtigen nordfranzösischen Hüttenbezirk, gleich¬ 
wohl hat die Gesellschaft hohe Sätze, weil die Überlastung der Kanäle durch 
Kohlentransporte den Wettbewerb der Wasserstraßen außerordentlich be¬ 
schränkt. Es spricht dafür auch der verhältnismäßige Rückgang der Eisen¬ 
transporte auf den nördlichen Wasserwegen während der gesamten Beob¬ 
achtungszeit (1888 bis 1912). 

Der Kohlentarif der Ostbahn ist dagegen durch den Einfluß des Wett¬ 
bewerbes deutscher Kohle aus dem Saarrevier erheblich ermäßigt. Wäh¬ 
rend die übrigen Bahnen für 400 km Entfernung 15 bis 16 Fr. für die 
Tonne fordern, beträgt der Satz der Ostbahn nur 12 Fr. 

Neben diesen erklärlichen Verschiedenheiten der Tarifsätze 
sind viele willkürliche Unterschiede nachzuweisen. Bedeutungsvoll 
für die Industrie ist vor allem die Schwankung der Sätze der 
V. Klasse, deren niedrigster Betrag sich auf weniger als die 
Hälfte des höchsten beläuft. Dieser Unterschied, der nicht durch 
die Baukosten der betreffenden Linien erklärt werden kann, ist in 
seinen Folgen für die Entwicklung des französischen Wirtschaftslebens von 
großer Bedeutung geworden. Während sich im Westen, Osten und Norden 
von Frankreich eine blühende Industrie entwickelte, konnte der Süden trotz 
seiner ergiebigen Kohlen- und Erzlager keine erhebliche Steigerung der 
Erzeugung und des Absatzes seiner Industrien erzielen. Ob letzten Endes 
dabei die Eisenbahnen doch nicht die Verlierer sind, läßt sich mit Sicher¬ 
heit kaum feststellen, aber erfahrungsgemäß begünstigt jede starke Ver¬ 
mehrung einer Industriebevölkerung die Verdichtung des Güterverkehrs. 

Die angegebenen Sätze der Generaltarife sind während der drei Be¬ 
richtsabschnitte in Kraft gewesen und wurden auf durchschnittlich 30 % 
der Gütermassen angewendet Die Gruppeneinteilung ist für alle wichtige¬ 
ren Gegenstände unverändert geblieben. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Oie Beförderungspreise auf der österreichisch-ungarischen Donau 

und die Eisenbahnen. 1 ) 

Von 

l>r. Alfred Zimmermann. 


Einleitung. 

Die 2860 km lange Donau, die Entwässerin des elften Teiles un¬ 
seres Festlandes, nämlich einer Fläche von 817 000 qkm, die Verbindungs¬ 
linie so vieler Staaten und Nationen, so vieler verschiedenartiger Wirt¬ 
schaftsgebiete, die kürzeste Binnenwasserstraße zwischen Okzident und 
Orient, hat, soweit es sich um ihre Bedeutung für den Verkehr handelt, 
trotz dieser natürlichen günstigen Voraussetzungen von jeher eine ver¬ 
hältnismäßig kleine Rolle gespielt. Von den Römern nur zu strategischen 
Zwecken benutzt, konnte die Donau den Charakter einer bedeutenden 
Wasserverkehrsstruße noch viele Jahrhunderte nach dem Untergang des 
römischen Reiches nicht annehmen. Auch dem Karl d. Gr. zugeschrie¬ 
benen Plan der Verbindung des Rheins mit der Donau zur 
Förderung des Handels kann bei den damaligen Zuständen im Donau¬ 
gebiet, abgesehen von allen technischen Schwierigkeiten, keine Bedeu¬ 
tung beigemessen werden. Der geringe Handelsverkehr auf der Donau, bis 
in das vergangene Jahrhundert hinein, hatte seine bestimmten Ursachen. 

Teil einer unter dem Titel „Die Donau als Binnenwasserstraße Öster¬ 
reich-Ungarns“ gedruckten, von der philosophischen Fakultät der Universität 
Bonn genehmigten Dissertation des Verfassers. 

Abkürzungen im Text und in den Literaturangaben: 

1. Bei den benutzten Werken ist nur der Name des Verfassers und das Er¬ 
scheinungsjahr angegeben. Die vollständigen Titel sind in dem am Schlüsse 
«1«» Aufsatzes abgedruckten Literaturverzeichnis enthalten. 

2. I. D. D. G. = Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft. 

3. B. W. = Bericht der Wiener Handelskammer. 

4. B. B. — Bericht der Budapester Handelskammer. 
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Von ihnen sind vor allem zu nennen die natürliche, der Schiffahrt 
wenig förderliche Beschaffenheit des Flusses, die unaufhörlichen kriege¬ 
rischen Zusammenstöße im Donaugebiet und besonders die Bedürfnislosig¬ 
keit der Bevölkerung, die der wenig entwickelten Wirtschaft überhaupt 
entsprach. 

Nach vielen Versuchen, Dampfschiffe im Donauverkehr einzuführen, 
kam Anfang der 1830 er Jahre die I. priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft zustande, der es gelang, gestützt auf die Energie und Tüchtigkeit 
ihrer Mitglieder und die große Gunst des Staates, einen dem Maschinenzeit- 
alter entsprechenden Schiffahrtsdienst auf der Donau einzurichten und ihn 
bis in die 1890 er Jahre fast ausschließlich zu behaupten. 

Auch im 19. Jahrhundert war die Bedeutung der Donau für den 
Transport von Gütern, besonders im Vergleich zu den deutschen Strömen, 
eine sehr geringe. 

Im Jahre 1879 wies der Rhein bei einer Länge von 088 km einen 
Gesamtverkehr von 51 Millionen dz und einen Kilometerverkehr von 71150 dz 
auf. Auf der Elbe stellten sich diese Zahlen i. J. 1878 auf 665, 40,3 und 
64 662, auf der Donau dagegen auf 2740, 36,3 und 6626 1 ). 

Wir sehen ferner, daß sich der Wasserverkehr in Ungarn im 
Laufe von 15 Jahren, nämlich von 1889 bis 1904, in welchen Zeitraum 
auch die Regulierung des Eisernen Tores fällt, nur von 993 auf 1384 Mil¬ 
lionen Tonnenkilometer, also nur um 39 %, vermehrt hat, während er 
in Deutschland in der Zeit von 1885 bis 1900 A'on 4800 auf 11 500 Millionen 
Tonnenkilometer, also um 140 %, gewachsen ist*). 

Es ist dies alles eine notwendige Folge natürlicher, politischer und rein 
wirtschaftlicher Gründe. 

In erster Linie fällt uns an der Donau die den Verkehr in jeder Hin¬ 
sicht beeinträchtigende geographische Lage auf. Ihre Ungunst 
spricht sich aus in der Richtung des Flusses, die eine dem Verkehr entgegen¬ 
gesetzte ist, in der Mündung, die infolge ihrer Lage an einem wirtschaftlich 
unbedeutenden Nebenmeer für die mittlere und obere Donau nicht nur kein 
günstiger Endpunkt ist, sondern ihr auch indirekt schadet, da damit die der 
Donau eigenartige Konkurrenz des Seeweges zusammenhängt. Hinzu 
kommen die mangelhafte natürliche und künstliche Verbindung des Stromes 
mit anderen Flußsystemen und mit der Adria und eine schlechte Verknüpfung 
mit seinen Nebenflüssen, welcher Übelstand durch die geplanten Budapest- 
Theiß-Kanäle und den Vukovär-Sainaccr Kanal (Donau—Save) beseitigt 
werden soll. 

’) Gütz 1882. S. 118. 

'-) Volkswirtschaftliche Mitteilungen aus Ungarn. 1908. S. f»07. 
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Wie die geographische Lage, so machte auch die Beschaffenheit 
derDonau den Strom zu keinem für den Schiffsverkehr günstigen Tätig¬ 
keitsgebiet. Gleichwohl ist erst sehr spät an die Verbesserung des Fluß¬ 
laufes geschritten worden, dem der Strudel bei Grein, die Strecke Preßburg— 
Gönyö und das Eiserne Tor mit den Katarakten fast unüberwindliche Hin¬ 
dernisse bereiteten. Die erst in den 80 er und 90 er Jahren des vorigen Jahr¬ 
hunderts beendeten Arbeiten, kühnen Hoffnungen entsprungen, haben oft 
nicht gehalten, was sie zu versprechen gedachten. Es kommen eben noch 
Umstände hinzu, die zu bessern oder zu verhüten in keines Menschen Ge¬ 
walt steht, so vor allem der zu Zeiten des größten Verkehrs, im Frühjahr 
und Herbst, auftretende niedere Wasserstand. 

Auch die politischen Verhältnisse und die Beziehungen 
Österreichs zu den Ländern der unteren Donau waren dem Schiffsverkehr 
wenig förderlich. Der Umstand, daß Österreich in der Einfuhr in die türki¬ 
schen Provinzen Walachei und Serbien einen Vorzugs Wertzoll von 3 % 
statt des allgemeinen von 8 % genoß, führte zu ewigen Zwistigkeiten mit 
diesen Provinzen, besonders mit der Walachei, die Österreich und Türkei zum 
Trotz höhere Zölle erhob 1 ). Den Schaden trug die Donauschiffahrt, •was 
besonders in dem Zollkrieg zwischen Österreich- Ungarn und Rumänien im 
Jahre 1886 bezeichnend zutage tritt 

Eine Folge aller Widerwärtigkeiten des Donauverkehrs waren die 
hohen Frachtsätze, die die Entwicklung der Schiffahrt hinderten, der der 
Eisenbahnen nur annähernd gleichzukommen. Die nähere Betrachtung der 
Donaufrachtsätze sei der Zweck des Folgenden. 

* * ' 

* 

Es gibt bei der Aufstellung eines Frachttarifs eine obere 
und eine untere Grenze. Die obere Grenze bestimmt sich durch die Kon¬ 
kurrenz, durch etwa festgesetzte Maximaltarife (subventionierte 
Donauschiffahrtsgesellschaften) und bei dem einzelnen Produkt durch 
die Höhe des Tarifs, den dieses Produkt noch ertragen kann. Die 
untere Grenze ist in einem wirtschaftlichen Betrieb durch die 
Selbstkosten gegeben. Für die Tarifbestimmung auf der Donau konnte 
mir diese untere Grenze in Betracht kommen. 

Während man in den 1850 er Jahren für einen Zentner von Pest 
nach Wien auf der Bahn 41—58 Kreuzer, auf dem Schiff 36—54 Kreuzer 
zahlen mußte, entrichtete man von Dresden nach Magdeburg auf der 
Bahn 18—23 Sgr., auf der Elbe 8 %—10 '/• Sgr. Während sich also auf 

') Aus OriinlxTg. 1902. 
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der ersten Strecke die Frachtsätze der Bahn und der Schiffe fast glichen, 
standen sie auf der deutschen Strecke wie 1 zu 2% und wie 1 zu 2J* 1 ). 

Aber auch 30 Jahre später war es nicht viel besser geworden, denn 
während die mittleren Frachtsätze der Dampf- und Kettenschiffahrts- 
Unternehmungen auf 

der oberen Seine.0,1 IG Kr. ö. W. 

„ Elbe.0,0451—0,066 „ „ „ 

dem Rhein. 0,0504 „ „ „ 

für den Doppelzentner und das Kilometer betrugen, stellte sich der mittlere 
Satz der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft auf 0,324 Kr. ö. W.*). Der 
zweithöchste Satz war also der auf der Seine, nämlich 0,ii6 Kr., während 
der auf der Donau 0,324 Kr. betrug. 

In den 1880 er Jahren waren die Frachtsätze auf der Donau noch 
4- bis 5 mal höher als auf dem Rhein und der Elbe*), und erst mit dem 
Anfang unseres Jahrhunderts stellten sich die, großen Schwankungen 
unterworfenen, Durchschnittsfrachtsätze auf 

Donau Rhein Elbe 

Heller für ] Tonnenkilometer 4 ) 

für Kohle.0,oo 0,72 0,80 

„ Getreide . . 1,10 1,30 1,10. 

Die Frachtsätze der verschiedenen Transportunternehmungen auf der 
Donau betrugen für eine Strecke von 500 km in den letzten Jahren im 
Durchschnitt in Ungarn für das Tonnenkilometer 

bei der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 1,2 Heller. 


„ „ Ung. Fluß- und Seeschiffahrts-A.-G. . . . 1,56 „ 

„ „ Privatschiffahrt.0,95 „ , 

also im Durchschnitt überhaupt.1,2 „ .•’) 

Wir haben nun zwei Fragen zu beantworten. 


A. Welche Ursachen bestimmten die hohen Frachttarife auf der 
Donau? 

B. Warum konnten und warum mußten die Frachttarife auf der Donau 
niedriger werden? 

*) B. W„ 1851, S. 37. 

*) Wolfbauer, 1880, S. 192. 
a ) B. W., 1884, S. 465. 

\) Stippan, 1902, S. 474. 

s ) Volkswirtschaftliche Mitteilungen aus Ungarn. 1908, S. 336. 
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A. Die Ursachen der hohen Frachttarife auf der Donau. 

Die hohen Tarife auf der Donau waren hauptsächlich eine 
Folge der hohen Selbstkosten des Betriebes der Schiffahrtsgesellschaften, 
vor allem der bis in die 1890er Jahre fast allein in Betracht kommenden 
Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. Die Betriebskosten erfuhren 
auf der Donau eine Steigerung, sowohl was den Weg, als auch was das 
Transportgefäß und die Triebkraft anlangte. 

Der Weg. 

Als eine Eigentümlichkeit des Donauverkehrs müssen wir das bis in 
die 1890er Jahre von der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft auf 
den Weg verausgabte Anlagekapital bezeichnen, ein An¬ 
lagekapital, das oft nur wenige Tage produktiv wirkte. 

■ So stellte beispielsweise die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft am 
17. September 1879 bei Siilly eine Fahrstraße von 1,74 m Tiefe her, die am 
19. September, also zwei Tage nachher, bei gleichem Wasserstand nur noch 
1.24 m aufwies 1 ). 

Bloß zur Ermittlung des günstigsten Bettes mußte die Gesellschaft 
einen Mann anstellen, der täglich seine Beobachtungen den Stationen in 
l’reßburg zu melden hatte*). Und dabei müssen wir uns immer vor Augen 
halten, daß gerade zur Zeit des größten Verkehrs, im Herbst, die Sache am 
schlimmsten stand. 

Daß die Gesellschaft auch sonst auf teure Selbsthilfe angewiesen 
war, zeigt uns z. B. das Jahr 1884, in dem sie gezwungen war, durch 
vier in Rechenbaggerschiffe umgewandelte Dampfboote mit einem Kosten¬ 
aufwand von 120 000 Gulden ihren Fahrzeugen eine Bahn zu graben*). Wenn 
anderswo der Staat es als seine Pflicht erkannte, große Ströme dem Verkehr 
durch Regulierungen zu erschließen, so kümmerte sich Österreich-Ungarn bis 
Ende der 1880 er Jahre fast gar nicht um die Befahrbarkeit der Donau, und 
es lag der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft selbst ob, mit großen 
Aufwendungen ihre Schiffe vorwärts zu bewegen. 

Der Strudel bei Grein zwang die Gesellschaft im Jahre 1867, zur Auf¬ 
wärtsbeförderung von 154 leeren und 321 beladenen Schleppkähnen 5362 
Pferde, 1248 Ochsen und 5141 Personen zu verwenden. Für die Arbeit 
mußten fast 20 055 Gulden, also für jedes Fahrzeug 42,22 Gulden veraus¬ 
gabt werden. Im Jahre 1874 kamen auf ein Fahrzeug sogar 54,n Gulden; 

*) Wolfbauer, 1880. S. 97. • 

5 ) v. Matlekovits, 1900. S. 413. 

J l B. W. 1884. S. 450. 
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drei -Jahre später aber betrugen die Mehrausgaben 34 389 Gulden 1 ). Hierzu 
kam noch der ungeheure Zeitverlust, einerseits infolge der Beschwerlichkeit 
des Weges überhaupt und andererseits wegen der Unbefahrbarkeit bei Nacht. 

Wegen der Sandbänke unterhalb Wiens mußten im Jahre 1874 150 be¬ 
ladene Schleppkähne der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft einen Monat 
hindurch unbeweglich liegen bleiben, bis die Gesellschaft selbst sich eine 
Fahrrinne ausgebaggert hatte. Ähnlich war es i. J. 1S76, und die Gesell¬ 
schaft berechnete ihren Schaden in diesen beiden Jahren allein wegen dieser 
Übelstände auf 800 000 Gulden 2 ). Daß dadurch das Vertrauen in die 
Donauschiffahrt erschüttert wurde und die Waren der sicheren und regel¬ 
mäßigen Bahn sich mehr und mehr zuwandten, ist nur eine selbstverständliche 
Folge dieser Übelstände. 

Charakteristisch für die logische Notwendigkeit höherer Tarife waren 
die Strecken bei den Katarakten und dem Eisernen Tor. Die Donau-Dauipf- 
schiffahrts-Gesellschaft erhob nämlich für alle Güter von und nach der 
unteren Donau Frachtzuschläge, die bei einem Wasserstand am Orsovaer 
Pegel von l,r.8—0,oc m für die Waren, je nach ihrer Beschaffenheit für 100 kg 
0,60 — 0,40 Gulden, bei einem Wasserstand von 0,96 m und darunter l,a> bis 
0„sn Gulden betrugen*). 

Bei einer langen Fahrstraße, wie sie die Donau darstellt, können wir 
nicht nur mit dem Weg rechnen, sondern müsseu auch den einzelnen 
Anlegestellen unsere Aufmerksamkeit widmen. Auch in diesem 
Punkte stand es an der Donau nicht besser als auf dem Strom selbst. 
Während sonstwo an großen schiffbaren Strömen die an ihnen liegenden 
Städte für gute Landungsplätze, Lagerhäuser, Ein- und Ausladevorrichtun¬ 
gen, gute Zufahrtsstraßen und Winterstationen sorgten, war auch hierin der 
Donauschiffer größtenteils auf eigene Hilfe angewiesen 4 ). Wo er sich aber 
nicht selbst helfen konnte, da mußte er mit teuren Platzmieten, hohen Ge¬ 
bühren, aber gleichwohl mit schlechter Unterkunft für seine Güter und 
Schiffe rechnen und verlor viel an Gewinn durch die Haftpflicht seinem 
Kunden gegenüber oder verlor den Kunden selbst, der sich der Bahn zu¬ 
wandte. 

Zu hohen Selbstkosten zwang auch der große Mangel an Winterhäfen. 
Noch Anfang der 1880 er Jahre gab es eigentlich nur einen, ausdrücklich für 
die Überwinterung der Fahrzeuge geschaffenen Hafen, nämlich den Altofner 
Hafen im Besitz der Ersten Donau-Dampfschiffalirts-Gesellschaft. Denn 

*) Wolfbauer 1880 (S. 87). 

2 ) Wolfbauer 1880. S. 02. 

;l ) Wolfbauer, 1880. 8. 103, 101. 

’) R. W„ 1881. 8. 321; B. W„ 1.883, S. 141. 
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der Wiener Donaukanal konnte für die größeren Dampfer nicht in Be¬ 
tracht kommen, da die Mehrheit auf der ungarischen und ru¬ 
mänischen Donaustrecke verkehrte, und die Preßburg-Gönyöer Hinder¬ 
nisse die Hinschaffung der Fahrzeuge oft gar nicht zuließen. Der 
in den 1870 er Jahren erbaute Soroksdrer Hafen bei Pest war durch Ab¬ 
tragen des oberen Dammes seines Charakters entkleidet worden, der Neu- 
pester Hafen dagegen geriet durch vernachlässigte Versandungen in 
einen derartigen Zustand, daß er fast gar nicht mehr zu gebrauchen war 1 ). 
Sonst befand sich auf dem ganzen Donau-Wasserstraßennetz kein ein¬ 
ziger Hafen, wo die Schiffe gegen Frost und Unwetter sicher hätten auf¬ 
bewahrt werden können. Darum mußte sich auch hier die Donau-Dampt- 
'i-hiffahrts-Gesellschaft durch selbst vorgenommene kostspielige Baggc- 
rungen mit Winterstationen von zweifelhafter Schutzgewährung be¬ 
gnügen. 

Verhältnismäßig spät, in den 1890 er Jahren, fing man an, sich ein¬ 
gehender mit den "Winterhäfen zu befassen, und leider brauchte es auch 
hier langjähriger Vorstudien und Vorberatungen, denn erst seit 1900, so¬ 
zusagen erst in den letzten zehn Jahren, hat man eigens zur Überwinte¬ 
rung — natürlich auch als Umladequais gebraucht — bestimmte Häfen 
gebaut. Bis 1900 dienten den Schiffen als Zufluchtsorte, außer der Alt- 
"fner Schiffswerft der Donau-Dampfschiffnhrts-Gesellschaft und dem 
wiederhergestellten Neupester Winterhafen, die aber nur an einem 
Punkte des langen Donaustraßennetzes sich befanden, der Franzenskanal 
und andere nicht zu diesem Zwecke eingerichtete Orte 2 ). Und 
es ist fast nicht zu glauben, daß noch im Jahre 1902 große Fahrzeuge 
mit wertvoller Ladung in mangelhaften Winterständen vom Eise „einge¬ 
drückt und zum Sinken gebracht wurden“ 3 ). 

Obwohl sich auch heute noch ein Mangel an Winterstationen, beson¬ 
ders auf der ungarischen Strecke zwischen Budapest und Bazids, bemerk¬ 
bar macht, ist wenigstens für den Stromteil oberhalb Budapest seit 1900 
genügend gesorgt worden. Die hier überwinternden Schiffe finden vollen 
Schutz in den neuen Winterhäfen in Preßburg, in Freudenau 
bei Wien und in Regensburg. Der Ausführung harrt noch der Ko- 
morner Winterhafen, dessen Bau im Jahre 1897 beschlossen worden ist 1 ). 

Bei dem kleinen Verkehr mußte um so mehr die Länge des Weges, die 
durch den Katheten verkehr und die Windungen auf der 

') B. B.. 1879. S. 115. 

■) v. Matlekovitz. 1S00. S. 702. 703. 

s ) B. W.. 1902, S. 3%. 

*) B. B.. 1897, S. 334. 
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Donau, in großem Maße auch durch die schlechte Verbindung der Donau 
mit der Theiß noch ungünstiger gestaltet wurde, verteuernd auf den Betrieb 
ein wirken. 

Indes, nicht nur die reine Tatsache der großen Länge, sondern auch 
die Häufigkeit niederer Wasserstände und der Umstand, daß, mit Ausnahme 
der Theiß, auf dem Donauwasserstraßensystem die größere Menge der 
Waren flußaufwärts sich bewegte, spielten eine große Rolle. Auch fielen 
diese Übelstände besonders bei der früher so hindermsreichen Donau er¬ 
schwerend ins Gewicht und steigerten außerordentlich die Betriebskosten. 

Bei der Länge des Weges konnte sich auch die der Donau eigentümliche 
Konkurrenz des Seeweges ungestört entwickeln. Die Länge und Beschwer¬ 
lichkeit des Donauweges nämlich brachten den Gedanken nahe, den vom 
Eisernen Tor abwärts gelegenen Teil der Donau und ihr Mündungsgebiet 
auf dem Seewege zu erreichen. Und die zweite Hälfte des vergangenen 
Jahrhunderts sollte zeigen, daß dieses Gebiet tatsächlich mit den großen 
Adern des Weltverkehrs auf eine leichtere und weniger mühevolle Weise 
in Verbindung treten konnte als auf der Donau, nämlich auf dem Seewege. 

Die große und eigenartige Konkurrenz des Seeweges 
macht sich erst seit 1856 in ihrer ganzen Stärke geltend. Bis 
dahin nämlich ließen es politische und nautische Verhältnisse nicht zu, 
daß eine bedeutende Menge größerer Schiffe durch das Mündungsgebiet 
hindurchkam, und auch die Ein- und Ausfuhr der unteren Donaufürsten¬ 
tümer waren zu unbedeutend, um einen Grund zur Belebung des Seeverkehrs 
zu geben. 

Besonders für Deutschland hat unsere Frage insoweit größeres Inter¬ 
esse, als wir zwei Gebiete verschiedener Lage streng unterscheiden müssen, 
und zwar 

den kleinen zum Donaugebiet gehörenden Teil Deutschlands und 

das übrige große Reich. 

Der erste Teil schwankt, beispielsweise in seinem Bezüge rumänischen 
Getreides, je nach den Konjunkturen zwischen dem See- und Rheinweg 
einer- und dem Donauweg andererseits. Es ist das am ungünstigsten gelegene 
deutsche Gebiet, was am augenscheinlichsten aus seinen Getreidepreisen 
(Weizen und Roggen) zu ersehen ist, die fast immer die höchsten von 
Deutschland sind 1 ). 

Nach England und Frankreich zwar, doch früh genug scheint Deutsch¬ 
land die Bedeutung der See für die Ein- und Ausfuhr besonders Rumäniens 
erkannt zu haben, und es ist auch praktisch durch Handels- und Schiff¬ 
fahrtsverbindungen dazu übergegangen, diesen Verkehr zu entwickeln. So 


1 ) Bericht Passau 1911. S. 22. 
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wurden beispielsweise im Jahre 1889 die deutsche Levantelinie, die 
eine bedeutende Ermäßigung der Frachten nach den Pontushäfen herbei- 
lührte*), und im Jahre 1897 eine von der rumänischen Regierung subven- 
nonierte See-Dampferlinie zur Verbindung mit den Rheinhäfen einge¬ 
richtet’) . 

Den Grund für die Überlegenheit der See über die Donau 
müssen wir hauptsächlich in folgendem suchen. 

Erst die technischen Arbeiten der europäischen Donaukommis - 
s i o n erlaubten auch größeren Seeschiffen die Einfahrt bis nach Braila. So 
gab dies schon einen Anlaß, den leichter bewerkstelligten Seeverkehr zu 
pflegen. Hinzu kam die allmähliche Entwicklung besonders Rumäniens 
und die durch die internationalen Angelegenheiten in erhöhtem Maße ge¬ 
weckten Interessen Englands, Frankreichs und Deutschlands den unteren 
Punaufürstentümem gegenüber. 

Vor allem waren es jedoch unzweifelhaft die Niedrigkeit der 
Seefrachttarife einerseits und die relative Höhe der Donautarife 
andererseits, die dem Seeweg den größeren Verkehr sicherten. 

So kostete in den 1880er Jahren der Transport von billigen Halb¬ 
fabrikaten der landwirtschaftlichen Industrie von Ulm nach Konstantinopel 
für 100 kg 

über den Donauweg.14,27 j(, 

„ Mannheim auf dem Seewege .... 5,18 „ , 

also ein Unterschied von rund 300 %. Ja, selbst für Waren, die von Ulm 
bloß nach Braila verschifft werden sollten, stellte sich der Frachtsatz 
über Mannheim und London um 50 % billiger als der auf der Donau 3 ). 

Die spätere Herabsetzung der Donautarife konnte wenig nutzen, denn 
Hand in Hand damit ging eine Verbilligung der Seetarife. In den 1860er 
Jahren betrug die Fracht aus dem Schwarzen Meer nach der Nordsee 
16 JL\ von 1874 bis 1890 fiel sie um die Hälfte und stellte sich im Jahre 
1899 auf 8—12 c 4t für die Tonne*). Am 14. März 1913 betrug sie von Sulina 
nach Antwerpen für die Tonne 8 sh 6 d. 5 ), was wir heute als den Durch¬ 
schnitt anzusehen haben. 

Zur Billigkeit gesellt sich die Massenhaftigkeit der See¬ 
verfrachtung. Von jeher sind zwar durch direkte Tarife im Donau¬ 
verkehr, durch staatliche Hilfe und durch Stromregulierungen Versuche 
gemacht worden, den Verkehr auf den Fluß zu leiten; doch waren dies 

‘) B. W.. 1889, Vorwort. 

’) Ulrich, 1898, S. 14. 

*) Götz, 1882, S. 180. 

*) Eger, 1899, S. 52. 

*) Neue freie Presse, Wien, 14. März 1913. 

Archiv fGr Eisen bahn wesen. oo 
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Versuche, die nur gezeigt haben, daß die in einem mächtigen Seeschiff 
verladenen Waren billiger, sicherer und in größeren Mengen an ihr Ziel 
gelangten, als die den Launen von Witterung und Stromhindernissen aus- 
gesetzten, auf kleinen Donaufahrzeugen auf kostspieligere Art und in ge¬ 
ringeren Mengen verfrachteten Güter. 

Auch durch die Regulierung des Eisernen Tores ist wenig zur Besei¬ 
tigung der Konkurrenz des Seeweges beigetragen, ja, in manchen Bezie¬ 
hungen sogar das Gegenteil erreicht worden, da sich nun, besonders ser¬ 
bische Artikel, selbst oberhalb Orsova verladen, oft dennoch der See zu¬ 
wenden. Es zeigt sich hier, daß sich der Verkehr immer selbst die gün¬ 
stigste Richtung auswählt. Einen Beweis liefert uns das Jahr 1902, wo 
der gesamte Getreideverkehr talwärts durch den Eisernen-Tor Kanal gegen 
den des Vorjahres um Yi Million Doppelzentner wuchs, während der Berg¬ 
verkehr überhaupt um dieselbe Menge fiel 1 ). 

In den 1890 er Jahren trugen zur Belebung des Seeverkehrs vor allem 
die Gründungen neuer Schiffahrtsgesellschaften in der 
unteren Donau bei. Besonders die größte, der rumänische staat¬ 
liche Schiffahrtsdienst, war naturgemäß bestrebt, den Verkehr nach der 
unteren Strecke des Stromes zu ziehen und der See und den eigenen See¬ 
häfen zuzuleiten. 

Schließlich wurde das Getreide der unteren Donauländer noch durch 
eine rechtliche Verfügung in Österreich Ungarn auf den Seeweg gedrängt, 
nämlich durch die Aufhebung des sogenannten Mahlverkehrs im Jahre 
1900*), d. h. der Erlaubnis, zollfrei ausländisches Getreide in das öster¬ 
reichisch-ungarische Zollgebiet einzuführen, um es nach dem Veredlungs¬ 
prozeß als Mehl wieder auszuführen. In Betracht kommt hier vor allem 
die ungarische und davon die Budapester Mühlenindustrie, die im Jahre 1910 
5,8 Millionen Doppelzentner Mehl erzeugte*). 

Natürlich kam die größte Menge des eingeführten Getreides aus den 
unteren Donauländern und wurde auf der Wasserstraße verschifft. Eine 
Folge der Aufhebung des Mahlverkehrs war es also, daß seit 1900 die 
Getreideverfrachtungen nach Ungarn abgenommen und die verlorenen 
Mengen sich dem Seewege nach dem westlichen Europa zugewendet 
haben. Um so mehr war dies zu beklagen, als durch die Erhöhung des 
Getreidezolls in Deutschland auch der dahingehende Durchgangsverkehr ab¬ 
nahm, da nun das Getreide der unteren Donau noch mehr als bisher das 
Bestreben zeigte, nach Antwerpen und Rotterdam, also über die See zu 
gehen. Die Schiffahrtsgebühren im Eisernen Tor spielen gewiß, wie wir 

*) B. B., 1902, S. 345. 

a ) B. B., 1899, S. 5. 

3 ) Pester Lloyd, Handelsblatt. 25. Dezember 1912. 
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noch später sehen werden, nur eine kleine Rolle. Sie gaben wohl mehr einen 
in dem Widerwillen gegen sie gelegenen psychologischen als in ihrer Höhe 
gelegenen finanziellen Anlaß, die regulierte Kataraktenstrecke möglichst zu 
vermeiden. 

Zu dem ohnehin von Natur aus teuren Weg kam aber noch eine künst¬ 
liche Verteuerung in den verschiedenartigen Gebühren, die der Wasser¬ 
verkehr zu entrichten hatte, hinzu. Unter den Gebühren, außer den am 
Eisernen Tor und im Franzenskanal erhobenen, kamen für den Donauverkehr 
(arif8teigernd besonders zwei Abgaben in Betracht, die Transportsteuer in 
Ungarn und der Y prozentige Wertzollzuschlag in Rumänien. 

Die in Ungarn seit dem Jahre 1875 erhobene Transportsteuer betrug 
18% aller im Personen- und Gepäckbeförderungsdienst, 7% aller im Eil¬ 
gutbeförderungsdienst und 5 % aller übrigen im Frachtgeschäft und für 
Schleppzugleistungen von Dampfschiffen in Ungarn eingehobenen Fracht¬ 
gebühren 1 ). Daß diese Steuer erst am 1. Januar 1908 aufgehoben wurde, 
ist um so weniger zu verstehen, als sie hauptsächlich die ungarischen Schiff¬ 
fahrtsunternehmungen, und darunter vor allem die Privatschiffahrt, trug*). 

Der seit 1876 von allen zu Schiff in Rumänien eingeführten Waren 
auf der Donau erhobene Wertzollzuschlag von V* % wirkte mehr indirekt 
als direkt auf die Verteuerung des Weges und Betriebes ein, denn viele Güter 
wandten sich vom Wasserweg ab und den Bahnen zu. 

Der Zoll war im ersten zwischen Österreich-Ungarn und Rumänien 
im Jahre 1875 geschlossenen Handelsvertrag enthalten. Dieser Vertrag 
war zwar für die Monarchie sehr vorteihaft, doch brachte er für die 
Schiffahrt den Zoll von 'A %*). Empfunden sollte dieser Mehrzoll 
erst werden nach Herstellung der Bahnverbindung Czernovitz— 
Jassy und der über Verciorova im Jahre 1879; zu ihnen gesellte sich die 
Verbindung über Kronstadt—Predeal, also alles Landwege, die zu ihrer 
größeren natürlichen Konkurrenzfähigkeit auch in dieser Beziehung begün¬ 
stigt dastanden. Denn waren nun einerseits mehr Waren zum Transport 
nach Rumänien vorhanden, so zeigten sie andererseits das Bestreben, den 
Land-, also vor allem den Bahnweg zu benutzen, da zu den hohen Tarifen 
auf der Donau noch der Mehrzoll von Yt % kam. Und wenn es auch 
die Erste Donau Dampfschiffahrts Gesellschaft zeitweise verstand, diesen 
Übelstand zu umgehen, indem sie, wie im Jahre 1884*), mit der rumänischen 
Staatsbahn ein Übereinkommen abschloß, demzufolge die von rumänischen 
Bahnstationen nach Bukarest bestimmten Güter der Bahn in Verciorova zu 


*) Suppan, 1902, S. 500. 
*> B. B., 1907, S. 263. 
s ) B. W. t 1878, S. 307. 

*) B. W., 1884, S. 450. 
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Wagen zugefühi't wurden, so mußte sie doch die teure Wagenbeförderung 
bezahlen. 

Auch die Schiffahrtsgebühren im Eisernen Tor wer¬ 
den von vielen als ein wichtiger Grund für die Höhe der Frachtsätze 
und den geringen Umfang des Verkehrs auf der Donau angegeben. 
Dieser Ansicht kann ich mich nicht anschließen. 

Im Artikel LVII des Berliner Vertrages vom 13. Juli 1878 heißt es 
über die Regulierungsarbeiten am Eisernen Tor: „Die Bestimmungen 
des Artikels VI des Londoner Vertrages vom 13. März 1871, welche sieh 
auf das Recht beziehen, eine provisorische Taxe zur Deckung der 
Kosten dieser Arbeiten zu erheben, bleiben zugunsten Öster¬ 
reich-Ungarns in Kraft“ 1 ). Da nun Ungarn allein diese Regulierung 
ausgeführt hatte, war es selbstverständlich, daß dieses Recht ihm allein 
zustand. 

Als daher die gewaltigen Arbeiten im Frühjahr 1899 ihrer Vollen¬ 
dung entgegensahen, veröffentlichte die ungarische Regierung im April 
einen Gebührentarif, den sie am 1. Juli 1899 für die Schiffsdurchfahrt 
am Eisernen Tor in Anwendung bringen wollte*). Der Widerhall dieser 
Veröffentlichung war ein allgemeiner Protest, sowohl von den Schiff¬ 
fahrtsinteressenten als den öffentlichen Körperschaften, den fremden 
Staaten und besonders der österreichischen Regierung. 

Es konnte aber hierdurch nicht viel erreicht werden, da am 1. Sep¬ 
tember 1899 der Tarif tatsächlich in Kraft trat. Die Vorwürfe, die man 
vom völkerrechtlichen Standpunkte der ungarischen Regierung gemacht 
hat, daß sie erst den anderen Staaten einen ausführlichen Bericht über 
die Regulierungsarbeiten hätte vorlegen müssen; weiterhin, daß sie nicht 
berechtigt gewesen wäre, ohne das Einverständnis der anderen Mächte 
eigenmächtig den Tarif festzusetzen, können wir hier nicht erörtern. 
Unsere Aufgabe ist es, die Gebühren vom Standpunkt der Schiffahrt zu 
betrachten. 

Daß die Gebühren am Eisernen Tor nicht belebend auf die Schiff¬ 
fahrt wirken, ergibt sich von selbst. Aber auch das Gegenteil ist gewiß 
in mancher Hinsicht übertrieben. 

Was sollte Ungarn tun, als die Regulierungs¬ 
arbeiten vollendet waren? 

Für die Schiffahrt wäre es natürlich das Beste gewesen, wenn sie 
ganz gebührenfrei hätte vor sich gehen können. Doch Ungarn konnte 
seine Aufwendungen von 45 000 000 Kr. nicht so ohne weiteres zugunsten 
Fremder preisgeben. 

*) Aus Wolfbauer, 1880, S. 387. 

2 ) B. W.. 1898. S. 524, 525. 
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Konnte Ungarn an eine dem allgemeinen Zins¬ 
fuß entsprechende 5%ige Verzinsung denken? 

Nein, denn in diesem Falle hätte, wenn wir die durchschnittliche 
Zahl der durchfahrenden Dampfer und der Doppelzentner der Waren in 
Betracht ziehen, ein Doppelzentner mit zwei Kronen belastet werden 
müssen, was vollkommen undenkbar ist, da ja für einen Doppelzentner 
aus dem Schwarzen Meer nach London 90 Pfennig bis eine Mark gezahlt 
wurden 1 ). Also stand Ungarn vor dem alten verkehrspolitischen 
Problem, hohe Gebühren und weniger Fracht oder niedere Gebühren 
und mehr Fracht. Und wenn wir die tatsächliche Verzinsung ins Auge 
fassen, so müssen wir sagen, daß Ungarn sein Möglichstes getan hat, 
um durch niedere Gebühren mehr Transporte zu ermöglichen. 

Für den ganzen in Betracht kommenden Stromabschnitt vom Beginn 
der Katarakte bis Tum-Severin berechnet sich die Gebühr für ein Tonnen¬ 
kilometer unter normalen Umständen auf rund zwei Heller*). Im Jahre 
1900 wurden an Gebühren insgesamt 542 794 Kr. eingenommen. Nach 
Abzug der Ausgaben von 250 000 Kr. verblieb eine Reineinnahme von 
292 794 Kr.*). Also verzinste sich das Anlagekapital von 45 000 000 Kr. mit 
nur etwas über Y» % im ersten Jahr. 

Die späteren Einnahmen stellten sich aber*) 


im Jahre 

auf 

1901 

540 165 Kronen 

1902 

517 833 

1903 

591027 

1904 

761 058 

1905 

627 077 

1906 

584 584 

1907 

655 429 

1908 

614 549 

1909 

1 094 275 

1910 

978 764 

1911 

845 652 


Wenn wir nun in diesen Jahren die Ausgaben jährlich auch nur mit 
250 000 Kr. annehmen, so erhalten wir eine durchschnittliche jährliche 
Reineinnahme von 460 000 Kr., was einer Verzinsung zu 1 % des 
Anlagekapitals ungefähr entspricht. Wahrscheinlich sind aber 
auch die Ausgaben gestiegen. Jedenfalls haben wir in dem Angeführten 

*) Zeitschrift f. Binnenschiffahrt, 1808, lieft 2. 

3 ) Suppan, 1902. S. 500. 
ä ) B. B., 1900, S. 307. 

*) B. B.. 1901—1911. 
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einen Beweis dafür, daß die vielseitigen Einsprachen gegen den Ge 
bührentarif im Eisernen Tor unbegründet sind. 

Übrigens haben sich auch die Mitglieder des Deutsch-Österreichisch- 
Ungarischen Binnenschiffahrtsverbandes bei Gelegenheit des in Budapest 
1899 abgehaltenen Verbandstages persönlich von der Grundlosigkeit der 
vorgebrachten Klagen überzeugt 1 ). 

Die Gebühren in den Katarakten und dem Eisernen Tor müssen wir 
nach zwei Gesichtspunkten unterscheiden: 

1. nach den durchfahrenen Schiffahrtstrecken, und 

2. nach den verfrachteten Gütern. 

Bei den Schiffahrtsstrecken haben wir wieder zwei Abschnitte zu 
unterscheiden, und zwar die regulierten Katarakte, deren Durchfahrt 
mit einer Abgabe auf Grund der rein regulierten Strecke verbunden 
ist, und das Eiserne Tor, wo noch für den Schleppzug im Kanal eine be¬ 
sondere Gebühr zu entrichten ist. 

Die Güter werden eingeteilt in solche, für die der normale, und 
in solche, für die ein Begünstigungstarif gilt. Es ist nun hierin Ungarn 
ein ungerechter Vorwurf gemacht worden, wenn vielerseits behauptet 
wurde, daß Ungarn bei den begünstigten Waren die eigenen Interessen 
zu stark in den Vordergrund hätte treten lassen, denn die begünstigten 
Waren sind nicht nur solche ungarischen Ursprungs, sondern es handelt 
sich im allgemeinen um wohlfeile Massengüter, die die normale Gebühr 
nicht tragen könnten*). 

Die Erhebung der Gebühren scheint jedoch nicht, wie man es gern 
darzustellen pflegt, „auf den dortigen Verkehr geradezu lähmend“ ge¬ 
wirkt zu haben. Auch war die Befürchtung der Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft gewiß ungerechtfertigt, als sie schon in den 1870er Jahren 
versicherte, auf die Regulierung der Katarakte lieber verzichten zu 
wollen, wenn diese mit der Erhebung zu hoher Gebühren verbunden sein 
solle 3 ). 

Fenier ist es nicht richtig, wenn man, wie Suppan es getan 
hat, zum Beweis der „lähmenden“ Wirkung der Schiffahrtsgebühren das 
Jahr 1898, wo der Kanal gebührenfrei dem Verkehr übergeben war, und 
das Jahr 1899 und die folgenden Jahre heranzieht und nun aus dem großen 
Verkehr im Jahre 1898 und aus dem kleinen Verkehr im Jahre 1899 ohne 
weiteres auf den verkehrslähmenden Einfluß der Gebühren schließen will. 
Als Grund für die Tatsache nämlich, daß die Donau-Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft im Jahre 1898 1000 Schleppladungen, im Jahre 1899 aber nur 97 

ü B. B., 1899, S. 273. 

*) Strisower, 1905, S. 695. 

3 ) B. W„ 1879/80. 
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aus Rumänien und Bulgarien durch das Eiserne Tor beförderte, gibt die 
Gesellschaft selbst die verschärfte Konkurrenz und hauptsächlich die 
Mißernten der Jahre 1897 und 1898 an 1 ). 

Auch dürfen wir nicht von dem in den ersten Jahren seit 1900 zurück¬ 
gehenden Verkehr der österreichischen Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
auf den Verkehr am Eisernen Tor im allgemeinen schließen, da die 
anderen, vor allem die ungarische und rumänische Gesellschaft, einen 
stets wachsenden Verkehr aufweisen*). 

Wir haben es also in den von Ungarn erhobenen Schiffahrts- und 
Schleppzuggebühren mit einem mehr oder weniger notwendigen Übel 
zu tun, dessen volle Beseitigung entschieden auf den ohnehin schwachen 
Verkehr auf der Donau von großem Vorteil sein würde, das aber keines¬ 
wegs in so großem Maße hemmend auf den Verkehr wirkt, wie es oft 
dargestellt wird. 

Das Transportgefäß. 

Als die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Wien ge¬ 
gründet wurde, lag es nahe, zum Mittelpunkt, auch für den Schiffbau, 
die österreichische Hauptstadt zu machen. Aber Wien war hierzu wenig 
geeignet, denn es befand sich dort kein Ort zur Überwinterung, Aus¬ 
lagerung und Erbauung der Fahrzeuge, und das Hinschaffen der Fahr¬ 
zeuge war wegen der Hindernisse sehr beschwerlich oder überhaupt 
unmöglich. So mußte man einen hierzu günstigen Platz aussuchen, und 
nachdem die Vernunft und das wirtschaftliche Prinzip die Oberhand ge¬ 
wonnen hatten, wählte man Altofen zur Herstellung einer Schiffswerft. 

Die Altofner Schiffswerft der Ersten Donau-Dampf- 
schiffakrts-Gesellschaft hat sich aus bescheidenen Anfängen in den 1840 er 
Jahren zu ihrer heutigen Vollkommenheit emporgeschwungen. Fast alle 
Dampfer und anderen Fahrzeuge der Gesellschaft werden hier gebaut 
und ausgebessert. 

Die Schiffswerft beschäftigte im Jahre 1911 1224 Arbeiter. Außer 
den Neubauten wurden im erwähnten Jahre 313 gesellschaftliche Dampfer, 
üS3 Transportfahrzeuge und viele andere Fahrzeuge ausgebessert. Die 
Werft besitzt ein großes Schwimmdock, das sich bisher in jeder Bezie¬ 
hung gut bewährt hat. Außer der Altofner steht im Besitz der Ersten 
Donau-Dampfschiffalirts-Gesellschaft eine kleinere Werft in Korneuburg, 
die im Jahre 1911 214 Arbeiter beschäftigte*). 

Neben diesen Schiffswerften steht als zweite große Anstalt 

l ) B. W„ 1899, S. 492. 

J ) B. B., 1905, S. 282. 

*) Bericht der T. priv. D. 1). Sch. G., 1911. 
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dieser Art die frühere Firma ..Danubius, Schoenichen-Hartmannsche 
vereinigte Schiffs- und Maschinenfabrik-Aktien-Gesellschaft“, die das 
Drahtseilschiff für den Eisernen-Tor-Kanal und fast alle Fahrzeuge der 
Ungarischen Fluß- und Seeschiffahrts-Aktien-Gesellschaft gebaut hat. Die 
weiterhin für den Bau von Donaufahrzeugen in Betracht kommenden 
Werke sind von geringerer Bedeutung. 

Jedenfalls ist die österreichisch-ungarische Monarchie heute im¬ 
stande, ihren ganzen Bedarf an größeren und kleineren Donaufahrzeugen 
von einheimischen Werken herstellen zu lassen. Die Bestellungen 
von fremden, vor allem von deutschen Fabrikanten gehen immer mehr 
zurück 1 ), ein Umstand, der einmal auf den hohen, auf Schleppdampfer und 
-kühne gesetzten Zoll und zweitens auf das Bestreben der Monarchie zurück- 
zuführen ist, die staatlich unterstützten Schiffahrtsgesellschaften zu ver¬ 
pflichten, den Bau von Fahrzeugen nur im Inland vornehmen zu lassen. 

In jedem Betrieb hängt die Rentabilität zum großen Teile von der bestmög¬ 
lichen Ausnützung der geschaffenen Produktivgüter, im Schiffahrtsbetrieb 
von der wirtschaftlichsten Ausnützung der Fahrzeuge ab. Was aber die 
Donauschiffahrt anlangt, so war sie auch in dieser Hinsicht zu hohen Selbst¬ 
kosten verurteilt und mußte so naturgemäß höhere Preise für ihre Ware, 
nämlich ihre Dienste, verlangen. Als charakteristisch für das Donaufahr¬ 
zeug müssen wir dessen geringe Ausnützbarkeit, also geringe Produktivität, 
bezeichnen. Die Gründe liegen 

1. in der Beschaffenheit des Flusses selbst, 

2. in dem geringen Anschlußverkehr an die Bahnen, 

3. in der Richtung des Verkehrs und 

1. in der Natur des Frachtartikels, der ungefähr die Hälfte aller 
Waren einnimmt, im Getreide. 

Die vielen und in großem Maße verkehrshemmenden Schiffahrt s- 
hindernisse machten eine wirtschaftliche Ausnutzung der Fahrzeuge 
unmöglich. So mußten im September des Jahres 1873 120 mit Getreide 
befrachtete Schleppkähne "wegen ungenügenden Wasserstandes bei Turn- 
Severin sechs Monate lang liegen bleiben, w r eil sie nicht über die Katarakte 
geschafft werden konnten*). Zehn Jahre später wurden dem eigentlichen 
gewinnbringenden Gütergeschäft Hunderte von Schleppbooten der Ersten 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft entzogen, weil sic zum Lichter¬ 
dienst verwendet werden mußten*). Die Schiffe konnten also teils gar nicht, 
teils nur bis zu einem gewissen Grade ausgenutzt werden. 

’) bericht. ItegensburKcr Handels- n. < leworboknnnncr, 1911. S. 99. 

2 ) Wolfbaucr. 1380, S. 103. 

*) H. \V„ 1883. S. 114. 
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Auch lieute, nach Regulierung und Beseitigung der Hindernisse, ist 
die vollkommene Ausnützung der Fahrzeuge auf der ganzen befahrenen 
Donau wegen ungünstiger Wasserstandsverhältnisse meist nicht möglich. 
Und das gewöhnlich zu Zeiten des größten Verkehrs, im Herbst und im 
Frühjahr. Die Donau wird eben in ihrem Quellgebiet von keinen uner- 
>ehöpfiichen Wassermassen gespeist, und auch ihre Nebenflüsse tragen, 
beispielsweise in Ungarn bis zur Einmündung der Drau, Save und Theiß im 
Süden, nicht wesentlich zur Regelung der Wasserstandsverhältnisse des 
Hauptstromes bei. 

Charakteristische Jahre für das Angeführte waren in letzter Zeit 
das Jahr 1898, wo vor Eröffnung des Eisernen Tor-Kanals der Verkehr bei 
Orsova vollständig eingestellt werden mußte; das Jahr 1900, wo auf der 
Theiß, auf einem Teil der mittleren Donau, auf der Donau oberhalb Passau 
und auf der Drau der Verkehr zeitweise ganz unmöglich war; das Jahr 
1908, wo selbst der Verkehr im Eisernen Tor-Kanal stockte, und schließlich 
das überall dürre Jahr 1911‘). Doppelt erschwerend fällt dies aber ins Ge¬ 
wicht, da 

bei dem Schiff im allgemeinen viel mehr das Bestreben herrscht, es 
ganz auszufüllen, weil es nicht, wie der Eisenbahnzug, verkleinert 
werden kann und fast gleiche Kraft verbraucht wird, ob man es halb 
oder ganz füllt; und 

besonders der Donau, weil gerade im Herbst und Frühjahr, 
also während des größten Verkehrs, die Wasserstände gewöhnlich 
am niedrigsten sind, was zu einer um so geringeren Ausnützungs- 
möglichkeit der Fahrzeuge führt. 

War es nun den Fahrzeugen gelungen, mit Mühe und Not ihren Be 
stimmungsort zu erreichen, so mußten sie, und zwar 

1. wie es in Budapest noch heute der Fall ist, wegen der mangelhaften, 
weiter unten betrachteten Hafenanlagen, und 

2. wegen des gerade in neuester Zeit häufig eintretenden W agen- 
mangels oft wochenlang auf ihre Entladung warten. Gerade 
der letzte Umstand wirkt um so mehr auf den Donauverkehr un¬ 
günstig ein, als viele Schiffe bereits nur teilweise beladen sind. 

Ungünstig für die Ausnutzung der Fahrzeuge ist auch der Um¬ 
land, daß der Donauverkehr mehr Berg- als Talverkehr ist. 
und so, selbst bei günstigem Wasserstand, die Fahrzeuge, gerade im 
Gegensatz zu anderen Strömen, in der Talfahrt auch nicht vollständig be¬ 
laden werden können, da sie auf die Waren nicht warten können, weil 
'ie zur Beförderung neuer Produkte donauabwärts geschafft werden 

') B. B.. 1898. S. 301: B. B., 1900. S. 297; B. B.. 1908. S. 281; B. B„ 1911. 
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müssen. Der Ausnutzung der Schiffe wenigstens auf kurze Strecken 
talwärts steht aber der Umstand entgegen, daß sich besonders im mittle¬ 
ren Lauf der ungarischen Donau keine großen Handels- oder Industrie¬ 
städte befinden, die einen gegenseitigen Verkehr zu Schiff pflegen. 

Auf die gewinnbringende Ausnutzung der Donaufahrzeuge ist 
weiterhin von großem Einfluß das Schiffahrtsobjekt, das ungefähr die 
Hälfte allen Verkehrs befruchtet, das Getreide. 

Den Verkehr auf der Donau müssen wir durchaus als einen 
Saison verkehr bezeichnen. Er wird abgewickelt im Früh¬ 
jahr, wenn die Vorräte des verflossenen Jahres, und im Herbst, 
wenn die Ergebnisse der Ernte sofort zur Verschiffung gelangen. 

Der Donauschiffer hat also nicht nur talwärts sehr wenig, sondern 
auch bergwärts nicht zu jeder Jahreszeit genügend Ware verfügbar, 
denn selbst die auch im Donauverkehr stets wachsende Menge 
von Kaufmannsgütern kann es nicht ändern, daß das Getreide dem 
Donauverkehr seinen charakteristischen Stempel aufprägt. Der Donan- 
echiffer muß also darauf bedacht sein, wenn es die Wasserstände ihm 
erlauben, die unfruchtbare Sommerjahreszeit durch die beiden anderen 
fruchtbaren auszugleichen, was naturgemäß zu einer gewissen Erhöhung 
des Frachtsatzes führen muß. 

Aber auch der Saisonverkehr ist eine von höheren Gewalten 
abhängige und wechselnde Größe, denn sein Umfang ist nicht nur nach 
der Zeit, sondern auch nach der Menge von den Getreideernten abhängig. 
Hierbei miisen wir unterscheiden: 

Die Ernten in Ungarn, die in ihrer Bedeutung für den 
Donau-Durchgangsverkehr schon seit mehreren Jahren nicht mehr in Be¬ 
tracht kommen,, da Ungarn als Getreideexportland sozusagen keine Rolle 
mehr spielt; und die Ernten in Rumänien und Bulgarien und 
vor allem die Pflaumenernten in Serbien. 

Ein Beispiel für die Abhängigkeit des Verkehrs von den Ernten 
bieten uns die Jahre 1898 und 1899, in denen infolge schlechter Ernten 
die Ausfuhr der Balkanländer nach Deutschland auf der Donau fast voll¬ 
ständig aufhörte 1 ), und die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft i. J. 
1899 nur 97 beladene Schleppkähne über die ungarische Grenze strom¬ 
aufwärts verfrachtete, gegen 1000 im Vorjahre*). 

So ergibt es sich naturgemäß, daß in manchen Jahren infolge des 
großen Schiffsangebotes und der kleinen Nachfrage die Frachtsätze unge¬ 
heuer fallen, wie z. B. i. J. 1905, wo sie 25—35 % niedriger als im Vor- 

’) B. B„ 1899, S. 267. 

*) B. B„ 1899, S. 271. 
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jahre waren 1 ), daß sie aber wiederum bei guten Ernten und großer Nach¬ 
frage nach Schiffen stark in die Höhe gehen, wie beispielsweise i. J. 1907, 
wo von einer Konkurrenz der Schiffahrtsgesellschaften untereinander 
keine Rede mehr sein konnte*). Da bei jedem Betriebe auf eine Rentabilität 
Bedacht genommen werden muß, so kann es nur eine wirtschaftlich-logische 
Folgerung sein, daß bei einem zeitweiligen Heruntersinken der Fracht¬ 
sätze bis zu den Selbstkosten und auch darunter, der Durchschnittssatz der 
Jahre nur ein verhältnismäßig hoher sein kann. 

Die Triebkraft 

Bis zum Jahre 1912 ist als maschinelle Fortbewegungskraft nur de r 
Dampf auf der Donau verwendet worden. Zu seiner Erzeugung wird 
d i e K o h 1 e als Brennstoff gebraucht, deren hohe Preise zur Steigerung 
der Betriebskosten der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaften beitragen. 
Die Dampfschiffahrt auf dem Rhein und der Elbe beziehen ihre Kohlen 
au- naheliegenden, reichhaltigen Kohlenlagern, währcrd für die Donau 
mit ihrem langen Lauf weder so nahe, noch so große Lager in Betracht 
kommen. 

Wie die Kohlen aber besonders früher den Betrieb der Dampfschiff¬ 
fahrt auf der Donau verteuerten, sehen wir daraus, daß z. B. in den 
1860er Jahren auf der Strecke Regensburg—Gönyö der Doppelzentner 
Kohle durchschnittlich auf 8,88—l,o Gulden zu stehen kam, während 
dieselbe Menge am Rhein und an der Elbe 0,42—0,47 Gulden kostete. Die 
Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft verbrauchte i. J. 1883 auf 
dieser Strecke 735 355 dz. Kohlen, wofür sie 774 697 Gulden zahlte; auf 
dem Rhein oder der Elbe hätten diese höchstens 308,650 Gulden gekostet*). 

Die i. J. 1898 von Fachkreisen vorgeschlagene Verbilligung der 
Kohlen dadurch, daß die Bahnen für die zu Schiffereizwecken verwende¬ 
ten Kohlen billigere Tarife aufstellen sollten, konnte nicht durchgeführt 
werden 4 ). Die ausländische Kohle, ja selbst die aus den eigenen Fünf- 
kirchener Bergwerken der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft muß auf 
dem teuren Schienenweg an die Wasserstraße gebracht werden. Auch 
heute nämlich beziehen die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
und die anderen Gesellschaften ihre Kohlen größtenteils aus dem Fünf- 
kirchener Kohlenbecken, nur in geringerem Maße werden andere Gruben 
m Anspruch genommen 5 ). 

') B. B., 1905, S. 274. 

; ) B. B., 1907, S. 257. 

*) B. W., 1883, 8. 414, 415. 

*) B. B„ 1898, S. 309. 

J ) Persönliche Mitteilung der I. D. D. G. 
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Infolge der hohen Selbstkosten und der vielen 'Widerwärtigkeiten, 
die dem Schiffer auf der Donau widerfahren, ist er in hervorragender 
Weise darauf bedacht gewesen, durch Erfahrungen auf technischem Ge¬ 
biete die Wirtschaftlichkeit und Verbesserung seines Be- 
t r i c b e s durchzuführen. 

In welcher Weise besonders die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft bestrebt war, ihre Betriebskosten durch den Bau neuer Schiffs¬ 
typen (wie der 650 und 670 t Schleppkähne), und durch bestmögliche Rege 
lang des Betriebes zu ermäßigen, erhellt aus folgender Darstellung. Die Ge¬ 
sellschaft bedurfte zur Inbetriebsetzung ihres Schiffsparkes i. J. 1887 735 
Schleppkähne mit 236 400 t Tragfähigkeit, 140 Zugdampfer mit 53 000 i. H. P. 
und leistete damit 817 Millionen Tonnenkilometer. Ein Schleppkahn hatte ein 
Durchschnitts-Tragvermögen von 321,o t, und der Zug einer Tonne erfor¬ 
derte 0,2242 i. II.P. Im Jahre 1900 dagegen waren zur Fortbewegung von 
820 Schleppkähnen mit 380 000 t Tragfähigkeit nur 114 Zugdampfer mit 
49 000 i. H.P. nötig, und es wurden 1000 tkm geleistet. Ein Schleppkahn 
hatte also ein Durchschnitts-Tragvermögen von 463,4 t, und der Zug 
einer Tonne erforderte nur 0,1289 i. H.P. Demnach verbilligte sich der 
Zug einer Tonne in 14 Jahren um die Kosten von 0,0053 i. H.P. Die 
Leistung der Zug -und Frachtdampfer aber wies in derselben Zeit eine 
Sleigerung von 2966 auf 4966 tkm für eine Fahrstunde auf. Die 817 Mill. 
Tonnenkilometer d. J. 1887 erforderten 219 687 t Kohle, die Milliarde d. J. 
1900 aber nur 178,881 t 1 ). 

Als neue Triebkraft ist nun i. J. 1912 mit großem Erfolg das K o li¬ 
tt 1 verwendet worden. Der Erfolg beruht auf den Vorteilen, die die 
neubetriebenen Schiffe den ulten gegenüber aufweisen. Die Vorteile be¬ 
stehen für das Schiff in dem Nichtvorhandensein eines Kessels und 
in der Inanspruchnahme eines kleineren Raumes für das neue Brenn¬ 
material, also in einer wesentlichen Raumersparnis. Außerdem enthält 
das Rohöl den Wärmeinhalt in viel komprimierterer Form als die Kohle 
und der Wärmeinhalt selbst kann 5 mal besser ausgenützt werden, als es 
in einer Dampfanlage geschieht. Für die Donau sind die Rohöl¬ 
motoren besonders von großer Wichtigkeit, denn die Fahrzeuge können 
wegen der Raumersparnis besser ausgenützt werden, und die einzelnen, 
mit einem Motor versehenen Schleppkähne können, ohne sich an den 
ganzen Schleppzug halten zu müssen, beweglicher und dadurch mehr ver¬ 
wendbar gestaltet, also relativ billiger fortbewegt werden. 

’) Suppau. 1902. S. 301. 

(Schluß folgt. 
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Die Warschau-Wiener Eisenbahn und ihre Verstaatlichung. 

Von 

Dr. Jnlins Salomon. 


(Mit einer Karte.) 

(Schluß.) i) 

Die Verstaatlichung 

XII. Kapitel. 

Das Anftanchen eines Verstaatlichungsplanes bei der Regierung 
and dessen schließliche Bekanntgabe. 

Im Anfang des Jahres 1911 wurde auf Grund eines Einvernehmens 
zwischen dem Verkehrsminister, dem Finanzminister und dem Staatskon- 
trolleur der Eisenbahnen eine „spezielle Kommission“ zu dem 
Zwecke beim Finanzministerium gebildet, die Frage der Verstaatlichung, der 
russischen Privateisenbahnen zu erwägen, bei denen der Ablauf der Kon- 
zessionstermine nicht mehr allzuweit entfernt war. Vertreter der in Frage 
kommenden Bahnverwaltungen wurden nicht zu den Beratungen hinzuge¬ 
zogen; die Bahnen wurden nicht einmal von der Bildung dieser Kommission 
in Kenntnis gesetzt, so daß die Frage der weiteren Verstaatlichung von 
Privatbahnen als eine nicht öffentliche und rein interne Angelegenheit 
des Fiskus behandelt worden ist. 

Ende März 1911 tauchten im Zusammenhänge mit der Ein¬ 
setzung der Kommission an den festländischen Börsen Gerüchte auf, daß 
die russische Regierung auch eine Verstaatlichung der Warschau-Wiener 
Bahn ins Auge gefaßt habe. Man legte diesen Gerüchten um so größere 
Bedeutung bei, als die russischen Nationalisten eine lebhafte Agitation für 
'■inen Rückkauf dieser Bahn betrieben hatten. Die genannte Partei hatte in 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 110. 
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ihren Organen darauf hingewiesen, daß sich angeblich mehr als ü des 
Kapitals der Gesellschaft in deutschen Händen befänden, daß das Dienst¬ 
personal einschließlich der untersten Angestellten aus Polen oder Deutschen 
bestände, und daß die strategische Bedeutung dieser Bahn 
dadurch beeinträchtigt würde, daß ihre Gleise nicht die russische, 
sondern die deutsche Spurweite hätten. Alle diese Vorkommnisse 
erregten an der Börse das lebhafteste Aufsehen und riefen bei der Spekula¬ 
tion, die sich in den Aktien der Warschau-Wiener Bahn stark engagiert hatte, 
große Beunruhigung hervor. Auf die zahlreichen Anfragen an die Verwal¬ 
tung der Gesellschaft nach der angeblich bevorstehenden Verstaatlichung 
konnte keine positive Antwort erteilt werden, da die Verwaltung selbst 
über die Pläne der Regierung völlig im unklaren gelassen worden war. Nach 
Nachrichten, die vom Verwaltungsrat eingeholt wurden, war die Verstaat¬ 
lichung der Privatbahnen, u. a. die der Warschau-Wiener Eisenbahn, in 
der erwähnten Kommission nur als eine rein theoretische Frage erörtert 
worden. In dieser Ansicht wurde der Verwaltungsrat auch besonders durch 
das folgende, aus St. Petersburg einem Berliner Blatte am 22. Juni 1911 
übersandte Telegramm bestärkt: 

„Gerüchte über Vorbereitung Verstaatlichung Warschau- 
Wiener Bahn gänzlich unbegründet. Russische Regierung; hat 
keinen derartigen Beschluß gefaßt. 

Sekretär des Finanzministers.’' 

Mit Rücksicht auf dieses Telegramm erklärte auch der Präsident des 
Verwaltungsrates in der Generalversammlung am 24. Juni 1911, daß die 
dem Verwaltungsrate zugegangenen offiziellen und privaten Nachrichten 
weder die Absicht der Regierung, zur Verstaatlichung zu schreiten, bestätig¬ 
ten, noch die auf den Börsen entstandene Panik rechtfertigten. Auch in einem 
dem Präsidenten des Verwaltungsrats zugegangenen Briefe des Direktors 
des Departements für Eisenbahnangelegenheiten im Finanzministerium 
wurde erklärt, daß die Verstaatlichung im Monate Juli 1911 noch nicht be¬ 
schlossen war. Diesem Briefe zufolge befaßte sich die Regierung lediglich 
mit der Sammlung und Zusammenstellung verschiedenen Materials, das über 
die Vorteile und die Folgen Aufschluß geben könnte, die der Fiskus von einer 
Verstaatlichung zu erwarten hätte. 

Die Arbeiten der Kommission dauerten fort, und als anscheinend von 
der Regierung ausgehende Nachrichten dem Verwaltungsrat zu Ohren kamen, 
daß der Staat zwar den Plan habe, die Warschau-Wiener Bahn zurück¬ 
zuerwerben, aber auch bereit sei, etwaige Vorschläge der Verwaltung zur 
Abwendung der Verstaatlichung zu prüfen, leitete der Verwaltungsrat mit 
der Regierung Verhandlungen ein, um den weiteren Betrieb des Eisenbahn- 
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Unternehmens der Gesellschaft zu erhalten. Von der Regierung wurden da¬ 
bei einige Gesichtspunkte angedeutet, durch welche Mittel die Verstaatlichung 
verhindert werden könnte. Darunter befand sich die Forderung auf Er¬ 
höhung der festen Rente an den Staat und auf Zusicherung bestimmter, be¬ 
reits früher verlangter Investitionen, die mit der Begebung einer projektierten 
20-Millionen-Rubel-Anleihe zusammenhingen. Der Verwaltungsrat teilte in 
einem Schreiben vom 6/19. Oktober 1911 dem Direktor des Departements für 
Eisenbahnangelegenheiten die Bedingungen und Statutenänderungen mit, zu 
denen er die Zustimmung der Generalversammlung glaubte erwarten zu 
dürfen, wenn die Regierung auf die Verstaatlichung bis zum Jahre 1925 
verzichtete. Seine Vorschläge waren im wesentlichen folgende: 

1. Die Wahl der der Berechnung des Rückkaufpreises zugrunde zu 
legenden siebenjährigen Periode sollte nicht wie bisher der Gesell¬ 
schaft, sondern der Regierung überlassen werden, wodurch die für 
den Staat ungünstige Möglichkeit beseitigt würde, daß der Rück¬ 
kaufspreis mit der Zeit wachsen könnte. 

2. Die Beteiligung des Fiskus an dem Reingewinn der Gesellschaft 
sollte in der Weise erhöht werden, daß die bestehende hälftige 
Teilung des Reingewinnes bis zur Höhe von 2 Millionen Rubel künf¬ 
tighin nur bis zur Höhe von 1 Million Rubel Platz greifen sollte, 
während der ganze Überschuß über diesen Betrag zu zwei Dritteln 
dem Fiskus zufallen sollte. 

3. Die Gesellschaft wollte sich verpflichten, eine neue, vom Staate nicht 
garantierte, in 60 Jahren amortisierbare Anleihe von 20 Millionen 
Rubeln aufzunehmen, deren Erlös zur Verbesserung des bestehenden 
Netzes oder zur Erbauung der neuen Linie Warschau—Radom ver¬ 
wendet werden sollte; wenn der Bau dieser Linie den Absichten der 
Regierung nicht entspräche, war die Gesellschaft bereit, in ihrem 
geographischen Bereiche eine andere Linie von wirtschaftlicher Be¬ 
deutung zu bauen. 

4. Da der Bau einer neuen Strecke oder die Verbesserung der bestehen¬ 
den Linien etwa drei Jahre in Anspruch genommen hätte, so daß 
die neuen Einrichtungen erst im Jahre 1915 hätten in Betrieb gesetzt 
werden können, so sollte, um der Gesellschaft die Möglichkeit zu 
geben, von den vorgeschlagenen Investitionen Nutzen zu ziehen, 
die Verstaatlichung erst vom Jahre 1925 ab zulässig sein. 

Schließlich betonte der Präsident des Verwaltungsrates die 
Notwendigkeit, das Statut im Falle der Genehmigung obiger Vor¬ 
schläge dahin zu ändern, daß die dem Staate zustehende Zuschlags- 
rente von 275 000 Rbl. nur in den Jahren dem Fiskus voll gebühren 
solle, in denen die Betriebsergebnisse die Abschreibungen und die Beträge 
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deckten, die zur Tilgung der Aktien, zur Dotierung der Reservefonds und zur 
Verteilung einer Dividende von 6 Rbl. auf die Aktie und 3 Rbl. auf den 
Genußschein erforderlich wären. In den Jahren, deren Erträge hierzu 
nicht ausreichen würden, sollte die Zuschlagsrente im Verhältnis der Divi¬ 
dendenhöhe herabgemindert werden. 

Auf diese Vorschläge ist dem Verwaltungsrat eine Antwort nicht er¬ 
teilt worden. Die Regierung nahm darauf nur in der Denkschrift, die sie 
der Reichsduma über den Rückkauf der Warschau—Wiener Bahn unter¬ 
breitete, Bezug und erklärte hier, daß ihr diese Konzessionen nicht ge¬ 
nügten. Dieser Grund kann indessen schwerlich als stichhaltig angesehen 
werden; vielmehr sollte er wahrscheinlich nur als Deckmantel dienen. In 
Wirklichkeit dürfte es einzig und allein die strategische Bedeutung der Bahn 
gewesen sein, die die russische Regierung zu den Rückkauf und zur Ab¬ 
lehnung des weitgehendsten Entgegenkommens des Vcrwaltungsrates ver¬ 
anlagte. 

Unterdessen erging sich die Presse in allerlei Vermutungen über die 
geplante Verstaatlichung. An der Berliner Börse vollzogen sich in dieser 
Zeit der Ungewißheit in den Aktien die auffallendsten Kursbewegungen. Je 
nachdem die Nachrichten über die Verstaatlichung und über die Höhe de~ 
Rückkaufpreises lauteten, wurde der Kurs wild hin- und hergeworfen. Das 
gesamte Interesse der Börse konzentrierte sich an manchen Tagen nur aui 
die Aktien der Warschau-Wiener Eisenbahn. Es ereignete sich dabei, dal» 
das Papier an einem Börseutage um mehr als 15 % fiel, um dann in wilden 
Schwankungen schließlich den größten Teil des Verlustes wieder einzuholen. 

Endlich kam Licht in das Dunkel durch den am 3. November 1911 
offiziell bekanntgegebenen Verstaatlichungsantrag. Dieser besagte, daß der 
Präsident des Verwaltungsrates vom Finanzminister die Erklärung erhalten 
habe, der Vorschlag, die Bahn zum 1. Januar 1912 zu verstaatlichen, werde 
dem Ministerrat zur Beschlußfassung demnächst unterbreitet werden. Einige 
Tage später wurde dann weiter bekanntgegeben, daß nach der ministeriellen 
Berechnung der Verstaatlicliungspreis auf 32225864 Rbl. oder 
auf 171 Rbl. 11 Kopeken für die verloste Aktie und 71 Rbl. 11 Kopeken für 
den Genußschein ausschließlich Dividendenschein für 1911 festge¬ 
setzt worden sei 1 ). 

*) Im nachstehenden sind die Bestimmungen der Konzessionsurkunde wie¬ 
dergegeben, dio sich auf einen von der Regierung vorzunehmenden Rückkauf der 
Balm vor Ablauf der Konzession beziehen und die bei der Berechnung des Rück¬ 
kaufspreises zu beachten sind. Die Verstaatlichungsparagraphen hatten bei den 
in den Jahren 1890 und 1900 erfolgten Nachkonzessionen einschneidende Ver¬ 
änderungen erfahren. 
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In der ursprünglichen Konzessionsurkunde vom 1./13. Oktober 1857 lauteten 
die Hauptpunkte folgendermaßen: 


Artikel XXI. 

Das Gouvernement ist nach Ablauf der ersten zwanzig Jahre der 
Konzessionsdauer befugt, die Konzession zurückzukaufen und die Verwal¬ 
tung der Bahnen zurückzunehmen, sofern es der Gesellschaft zahlt: 

a) eine jährliche, bis zum Ende der Konzession laufende Rente, 

b) den Mehrwert des Mobiliar-Inventars (Art. XXII). 

Zur Feststellung des Betrages der Rente wird der jährliche Rein¬ 
ertrag der sämtlichen konzessionierten Bahnen, die in den letzten sieben 
Jahren vor dem Rückerwerb erzielt wurden, zusammengerechnet, hiervon 
wird der Reinertrag der zwei schlechtesten Jahre abgezogen und der mittlere 
Reinertrag dor fünf anderen Jahre danach fest gestellt. 

Dieser mittlere Reinertrag macht die Rente aus, welche das Gou¬ 
vernement für jedes Jahr der noch nicht abgclaufenen Konzessionsdauer der 
Gesellschaft schuldet und derselben in halbjährigen Raten zu bezahlen hat. 

Zur Feststellung des Reinertrages werden vom Brutto¬ 
erträge alle eigentlichen Betriebskosten abgezogen, sowohl die Unterhal¬ 
tungskosten der Bahn, des Betriebes und der Generalverwaltung, als auch die 
dem Gouvernement gebührende Staatsrente, mit Ausschluß jedoch der den 
Aktionären zustehenden Zinsen und Dividenden und des Beitrages für den 
Reserve- und Amortisationsfonds. 

Der so feätgestellte mittlere Reinertrag der fünf besseren Jahre ist 
die Jahresrente, welche das Gouvernement der Gesellschaft bis zum Ablauf 
der Konzession zur statutengemäßen Verteilung unter die Aktionäre und 
zur Beendigung der Amortisation des Gesellschafts-Kapitals durch den Ver¬ 
waltungsrat zu zahlen hat. 

Nachdem dann die Vereinigung der Warschau-Wiener und der Warschau- 
Bromberger Bahn vollzogen worden war, wurden in dem betreffenden Kaiserlichen 
Ukas, der diese Fusion genehmigte, vom 7. Juni 1890 in den Verstaatlichungsbedin¬ 
gungen folgende Abänderungen vorgenommen: 

Punkt 8. 

Dio im Artikel XXI der Konzessionsurkunde vorgesehenen Vorschriften 
bezüglich der Festsetzung der im Falle des Rückkaufs der Bahn durch den 
Staat zu entrichtenden Rente werden dahin abgeändert, daß bei Berechnung 
dieser Rente die Gesamtheit der jährlichen Reinerträge (unter dem Rein¬ 
ertrag war auf Grund des § 6 dieser Zusatz-Konzessionsurkunde derjenige 
Betrag zu verstehen, der flieh als Rest der Bruttoeinnahme nach Abzug aller 
Betriebsausgaben — darunter auch für den Peneionsfonds der Beamten, Ab¬ 
schreibungen für den Renovationsfonds — und der für den Staat zu zah¬ 
lenden ursprünglichen Rente von 250 000 Rbl. ergab) der Warschau-Wiener 
und der Warschau-Bromberger Bahn für sieben, dem Rückkauf vorangehende 
Jahre zugrunde gelegt werden, wobei für die Zeit vor dem 1. Januar 1890 
der Reinertrag der Warschau-Bromberger Bahn, als dem vollen, vorn Staate 
garantierten Reinertrag der Aktien dieser Bahn, gleichwertig zu be¬ 
rechnen ist. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915 23 
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Von diesem Betrage ist der Gesamt-Reinertrag der zwei schlechtesten 
Jahre abzuziehen, und der mittlere Reinertrag der fünf anderen Jahre wild 
nlsdann festgestellt. Von diesem Reinerträge sind folgende Beträge abzu- 
ziehen: a) die jährlichen von der Gesellschaft zu zahlenden Zinsen und der 
Fonds zur Amortisation aller nicht garantierten Obligationen; 

b) die jährlichen von der Gesellschaft zu deckenden Zinsen und der Fonds 
auf Amortisation der garantierten Obligationen der VII. S e r i e; 

c) die Hälfte des Betrages, den die von der Gesellschaft zu zahlenden Zinsen 
und die Amortisation der Obligationen der VIII. Serie repräsentieren; d) der 
Durchschnitt des Anteils vom Reinerträge der Warschau-Wiener Bahn, 
welcher der Regierung für die dem Rückkauf vorangehenden Jahre zufiel, 
wobei, um diesen durchschnittlichen Anteil festzustellen, die Gesamtheit der 
Beträge, welche für den Fiskus während sieben dem Rückkauf vorangehenden 
Jahren entfielen, zugrunde zu legen ist. Für die Zeit bis 1890 soll dieser 
Anteil gleich Null berechnet werden; von diesen Beträgen sind diejenigen für 
die zwei für den Fiskus am wenigsten vorteilhaften Jahre in Abzug zu 
bringen, alsdann wird der mittlere Anteil des Fiskus für die übrigen fünf 
Jahre festgestellt. Der verbleibende Rest bildet die Rente, welche den 
Aktionären bis zum Ablauf der Konzession zu zahlen sein wird. 

Punkt 9. 

Der gesamte Wagen- und Lokomotivpark der Warsebau-Brombergcr 
Bahn, sowie überhaupt das Vermögen, welches zugleich mit der Warschau- 
Bromberger Bahn an die Warschau-Wiener Eisenbahn übergehen w ird, sollen 
Besitztum dieser letzteren bilden und werden, sowohl im Falle des Rück¬ 
kaufs als auch nach Ablauf der Konzessionsdauer, ohne besondere 
Vergütigung, gleichzeitig mit der Bahn, an die Regierung übergehen. 

Zum dritten und letzten Male wurden dann die Rückkaufebedingungen in 
dem Konzessionsvertrage vom 81. März 1900 abgeändert, in dem die Genehmi¬ 
gung zum Bau der Kalischer Strecke erteilt worden war. Die betreffenden 
Artikel erhielten jetzt folgende Fassung: 

Artikel 17. 

Für den Fall des Rückkaufs durch den Staat des ganzen erweiterten 
Unternehmens der Warschau-Wiener Eisenbahngeeellschaft behalten ihre 
Gültigkeit die in der Konzessionsurkunde und in den am 7. Juni 1890 Aller¬ 
höchst bestätigten Zusätzen zu dem Konzessionsvertragc und zu den Statuten 
der Warschau-Wiener Eisenbahn-Gesellschaft vorgesehenen Bedingungen, 
mit der Abänderung jedoch, daß die im Punkt a des Artikels 21 des Kon- 
zessionsv er träges vorgesehene jährliche Zahlung der bestimmten Summe 
durch eine einmalige Barzahlung an die Aktionäre ereetzt 
wird, welche dem, unter Zugrundelegung des Zinssatzes von 4J4 % kapitali¬ 
sierten, für die ganze verbleibende Zeit bis zum Ablauf des Konzessions- 
'termines der Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft — auf Grund Art XXI 
des Konzessionsvertrages und Punkt 8 des Allerhöchst am 7. Juni 1890 be¬ 
stätigten Staatsratsbcschlusses — berechneten durchschnittlichen Reingewinn 
der Aktionäre gleicht. 
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Dabei sollen außer den im Punkt 8 des genannten Staatsratbesehlusses 
vorgesehenen Zahlungen von dem in diesem Punkte bezeichneten durch¬ 
schnittlichen Reingewinn Zahlungen von allen übrigen zum Augen¬ 
blicke des Rückkaufs emittierten Obligationen, sowie die 
jährliche Zahlung der Zusatzreutc an den Staat (von 275 0C0 Rbl.) in Abzug 
gebracht werden. 

Sollte jedoch der Rückkauf vor dem 1. Januar 1915 erfolgen, so wird die 
den Aktionären zustchende Abfindung&rente unter Kapitalisation derselben 
zum Zinssätze von VA % genau nach den Grundsätzen des Konzessionsver¬ 
trages und des Allerhöchst am 7. Juni 1890 bestätigten Staatsratsbesehlussed 
nach der siebenjährigen Zeitperiode von 1893—1899 berechnet; außerdem 
zahlt der Fiskus den Aktionären eine Summe, welche dem im Augenblicke des 
Rückkaufs nicht amortisierten, zum Bau und Ausrüstung der Kalischer 
Strecke verwendeten Aktienkapital (zum Nominalwerte), ohne Hinzurech¬ 
nung dtr Zinsen auf dieses Kapital, entsprechen wird. 

Falls sich jedoch die auf diese Weise berechnete Abfindung der Aktio¬ 
näre niedriger herausstellt, als d i e Summe, die ihnen zufiele, wenn die Be¬ 
rechnung mit denselben auf genauen Grundsätzen des Konzessionsvertragas 
und des Allerhöchst am 7. Juni 1890 bestätigten Staatsratsbeschlusses nach der 
dem Rückkaufsjahre vorangehenden siebenjährigen Zeitperiode erfolgen würde 
(ebenfalls unter der Bedingung der Kapitalisation der Rente zum Zinssatz 
von VA %), so wird den Aktionären anheimgestellt, diese letztere Berechnungs¬ 
weise zu wählen, wobei schon das für den Bau der Kalischer Strecke verwendete 
Aktienkapital der Rückerstattung nicht unterliegt. 

Anmerkung zu Artikel 17. Sollte der Rückkauf vor Ablauf der vollen 
sieben Jahre, von dem Augenblicke des regelmäßigen Betriebes auf der ganzen 
Kalischer Strecke an gerechnet, erfolgen, so sind bei Vergleichung, welche von 
den beiden Rechnungsweisen für die Aktionäre günstiger erscheint, bei Berech¬ 
nung der Abfindungsrente anstatt der durch diesen Artikel vorgesehenen, dem 
Rückkaufsjahre vorangehenden letzten siebenjährigen Zeitperiode die vollen 
Betriebsjahre des erweiterten Unternehmens der Warschau-Wiener Bahn in An¬ 
rechnung zu nehmen, ohne von ihnen die zwei am allerwenigsten rentierenden 
Jahre auszuschließen, wie dies nach genauen Grundsätzen des Art. XXI de# 
Konzessionsvertrages erfolgen dürfte. 

Artikel 18. 

Im Falle der Verstaatlichung der Warschau-Wiener Bahn, sowie sonst 
bei Ablauf der Konzession, geht das ganze Betriebsmaterial zum Eigentum des 
Staates über, ohne besondere Entschädigung dafür. 


Am dieser Gegenüberstellung geht hervor, daß sich die Bedingungen, unter 
denen ein etwaiger Rückkauf der Bahn durch den Staat erfolgen sollte, von Mal zu 
Mal verwickelter gestaltet haben. Dementsprechend war auch die Berechnung der 
Abfindungssumme der Aktionäre recht schwierig, und es ist zu verstehen, daß sich 
über das Endresultat Meinungsverschiedenheiten zwischen der Berechnung des rus¬ 
sischen Finanzministeriums und der des Verwaltungsrates der Balm ergeben haben, 
zumal die Fassung einzelner Bestimmungen rocht unklar ist. 
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XIII. Kapitel. 

Genehmigung der Verstaatlichung durch die gesetzgebenden 
Körperschaften Rußlands. 

Das russische Finanzministerium unterbreitete am 23. November 1911 
der Reichsduma den Ankaufsplan in Gestalt einer Denkschrift. In dieser 
wird u. a. dargelegt, aus welchem Grunde sich die Regierung gerade im da¬ 
maligen Zeitpunkt zum Rückkauf der Warschau-Wiener Bahn entschlossen 
hat, und weshalb sie die verschiedenen oben erwähnten Vorschläge des 
Verwaltungsrates abgelehnt hat. Es wird darauf hingewiesen, daß der 
Rückkaufspreis nach den Konzessionsbedingungen sich von Jahr zu Jahr 
erhöhen und bereits am 1. Januar 1913 etwa 4,5 Millionen Rubel mehr be¬ 
tragen würde als am 1. Januar 1912. Die Vorschläge des Verwaltungs¬ 
rates, die eine Hinausschiebung der Verstaatlichung zu erreichen strebten, 
seien deshalb für die Regierung nicht vorteilhaft und könnten den Fiskus 
nicht für die Vorteile des sofortigen Rückkaufs hinreichend entschädigen. 
Weiter erklärt das Finanzministerium, daß die Linie Warschau—Radom, 
deren Erbauung von dem Verwaltungsrat angeboten sei, für den Fiskus 
gar nicht wünschenswert wäre, da sie den staatlichen Weichselbahnen Kon¬ 
kurrenz machen würde. Nicht einmal der Vorschlag, den Gewinnanteil 
des Staates so zu bestimmen, daß die Aktionäre höchstens 8 Rbl. Dividende 
auf die Aktie erhielten, (was dem Werte von 175 Rbl. entspreche), habe 
dem Ministerium behagen wollen. 

Die Denkschrift wurde von der Duma dem Verkehrsausschuß über¬ 
wiesen. Dieser erklärte sich bereits am 8. Dezember 1911 mit dem Rück¬ 
kauf einverstanden und sprach dabei gleichzeitig den Wunsch aus, die 
Regierung möge einen Plan für die Umgestaltung der Bahn in eine breit¬ 
spurige ausarbeiten lassen. Am 18. Dezember 1911 wurde in der Budget¬ 
kommission mit 17 gegen 7 Stimmen die Vorlage angenommen, 
die am 14. Januar 1912 n. St. in Kraft treten sollte. Gegen die Verstaat¬ 
lichung protestierten die Polen, die betonten, daß der Rückkauf für die 
Krone unvorteilhaft und politisch unannehmbar sei, weil er ein Ausdruck 
des Mißtrauens gegen die Polen sei. Die Mehrheit der Kommission stimmte 
indessen dem Berichterstatter des Verkehrsausschusses zu, der ausführte, 
die Verstaatlichung bringe der Krone einen sicheren Gewinn und sei außer¬ 
dem unbedingt notwendig, weil die Bahn jetzt vollständig in den Händen der 
Polen sei und bei gleicher Spurweite mit den ausländischen Eisenbahnen im- 
Falle eines Krieges dem Feinde eine ausgezeichnete Verbindungslinie bie¬ 
ten könne. 
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Bei der Debatte im Plenum der Reichsduma am 23. Dezember 
1911 erklärte der Ministerpräsident Kokowzow: Die Regierung habe des¬ 
halb die Gesetzesvorlage eingebracht, weil der Vorteil des Staates den An¬ 
kauf der Bahn erheische. Die Regierung sei bei ihren Berechnungen nicht 
von problematischen Annahmen ausgegangen, sondern die realen Betriebs¬ 
bedingungen bewiesen, daß der Staat von dem Augenblicke der Verstaat¬ 
lichung an bis zum Jahre 1932 eine Reineinnahme von 49 Millionen Rubel 
erzielen würde. Da für den Ankauf 32 Millionen Rubel gezahlt werden 
sollten, ergebe sich ein Reinüberschuß von 17 Millionen Rubel. Unter 
so günstigen Umständen sei die Regierung verpflichtet gewesen, die Vorlage 
über den Ankauf einzubringen. Kokowzow wies sodann die Behauptung 
zurück, daß der Ankauf der Bahn die Bahnbeamten und die Kulturinter¬ 
essen schädige. Er sehe keinen Grund, warum die Beamten aus der ört¬ 
lichen Bevölkerung den Dienst nach der Verstaatlichung nicht fortsetzen 
sollten. Eine Ersetzung gewissenhafter Beamter durch andere sei durch¬ 
aus nicht beabsichtigt. 

Der russische Reichsrat gab dann am 31. Dezember 1911 eben¬ 
falls seine Zustimmung. Bei dieser Gelegenheit hob der Ministerpräsident 
Kokowzow nochmals die Vorteile des Ankaufs gerade im gegenwärtigen 
Augenblick hervor, wo der Barbestand des Staatsschatzes den Betrag von 
528 Millionen Rubel erreicht habe und nach Abzug der für die Hilfsaktion 
im Notstandsrayon bestimmten Summen immerhin ein Barbestand von 
350 Millionen Rubel übrig bleibe. Auf die Bemerkung eines Mitgliedes des 
Reichsrates, daß die Auslandsaktionäre durch die Verstaatlichung Verluste 
erleiden würden, erklärte der Ministerpräsident, die Berechnung des Ver¬ 
staatlichungspreises sei auf Grund der Einnahmen gemacht, die die Bahn 
vor dem Bau der Kalischer Strecke hatte, also auf Grund der für die 
Aktionäre vorteilhaftesten Methode. Im Auslande sei wegen dieser Ange¬ 
legenheiten zu viel Lärm geschlagen worden, in Deutschland habe sich 
sogar ein Schutzkomitee der Aktionäre gegen den russischen Fiskus ge¬ 
bildet Dieses Komitee führe einen Kampf gegen den russischen Finanz- 
minist»’ und scheue sogar nicht vor Drohungen zurück. Durch solche 
Drohungen werde man sich indessen nicht beeinflussen lassen. Die russi¬ 
sche Regierung sei stets ihren Verpflichtungen pünktlich nachgekommen. 
Die Aktionäre der Bahn würden das erhalten, worauf sie unantastbares 
Recht besäßen. Wenn die Regierung sich in der Berechnung geirrt haben 
sollte, was er jedoch bestreite, so sollten die Aktionäre diesen Fehler nach- 
weisen. Die Regierung werde dann unverzüglich bei den gesetzgeberischen 
Körperschaften vorstellig werden, die dann weitere Anweisungen erteilen 
würden, um die Aktionäre zu befriedigen. 
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XIV, Kapitel. 


Der VerstAatlichongspreis. 

Die Aktionäre hatten laut § 17 des Zusatzes der Konzessionsurkunde 
vom 31. März 1900 die Wahl unter drei Verstaatliehungsarten. Sie durften 
zur Ermittlung der Rente wählen zwischen den Erträgnissen 

1. der Jahre 1893—1899, 

2. der siebenjährigen Periode vor 1910, 

3. der siebenjährigen Periode vor der regelmäßigen Inbetriebnahme 
der Kalischer Strecke. 


Wie erinnerlich, hatte die Bahn in den Jahren 1901—1908 unter unge¬ 
wöhnlich mißlichen Verhältnissen zu leiden. Wären diese Erträgnisse der 
Berechnung der Yerstaatliehungsrente zugrunde gelegt, so hätte sich, was 
ohne weiteres einleuchtet, für die Aktionäre ein besonders ungünstiges Re¬ 
sultat ergeben, so daß yon Aufstellung einer Berechnung der Rente auf dieser 
Grundlage abgesehen ist. Zugleich ist damit aber auch gesagt, daß die 
dritte Art der Wahl der Berechnung des Verstaatlichungspreises für die 
Aktionäre nicht in Betracht kam, und somit nur die erste Art herangezogen 
werden konnte. Diese Grundlage der Abfindungsrentenberechnung, die 
Reingewinne der Jahre 1893 bis 1899, war für die Aktionäre aber um so gün- 
süger, als dies gerade die bestrentierende Zeit der Warschau-Wiener Bahn 
war. Und diese ist denn auch ohne weiteres von der russischen Regierung 
gewählt worden. Wie ist nun die Berechnung des Verstaatlichungspreises 
statutengemäß aufzustellen? Zunächst sind nach dem oben angeführten 
Artikel 17 des Zusatzes der Konzessionsurkunde vom 31. März 1900 die 


Reinerträge der sieben Jahre von 1893 bis 1899 und die entsprechende 
Gewinnbeteiligung des Fiskus, ferner die Reineinnahmen der 5 besten 
Jahre und schließlich der Jahresdurchschnitt der letzteren zu ermitteln: 


1893 . 

1894 . 

1895 . 

1896 . 

1897 . 

1898 . 

1899 . 

Reineinnahme der besten •') Jahre 
Jahresdurchschnitt. 


Reineinnahme 

4 108 281 Rbl. 
5029600 „ 

4 735 062 „ 

4 228 387 „ 

5 091 377 „ 

5 856 319 ., 

6 039 898 „ 


Gewinn¬ 
beteiligung 
588114 Rbl, 
843 560 „ 
549924 ,. 

301915 „ 

758 443 „ 

1 088 440 „ 

1 177 072 


26 752 258 Rbl. 4 435 632 Rbl. 
5 350 452 ., 887 126 „ 


Von der Summe des durchschnittlichen Reingewinnes sind in Abzug 
zu bringen die in dem oben angeführten Punkt 8 des Zusatzes der Konzes¬ 
sionsurkunde vom 7. Juni 1890 angegebenen Summen: 
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Erstens die Ausgaben für die Obligationen, die sich folgendermaßen 
berechnen: 


Ausgaben 

der I. Serie. 123 612 Rbl. 

der 1 proz. konv. Serie. 1 600 272 ,, 

der VII. Serie. 292 946 „ 

der VIII. Serie.' 82 241 „ 

der IX. Serie . . . .. 629324 „ 

2 728 395 Rbl. 

D 87 « tritt der durchschnittliche Jahresanteil des Fiskus mit 887 126 „ 

3 615 521 Rbl. 

Zieht man von dem durchschnittlichen Reingewinn von . . 5 350 452 „ 

die Summe der Ausgaben mit ........ . 3 615 521 „ 

ab, so erhält man einen Betrag von. 1 734 931 Rbl., 


der, mit 4 V* % bis zum Ablauf der Konzessionsurkunde am 28. September 
1932 kapitalisiert, die Abfindungsrente darstellt. 

Der Verwaltungsrat stellte bei Aufstellung seiner Berechnung der 
Jahresrente eine Summe von 1 859 253 Rbl., d. h. 124 284 Rbl. mehr als die 
vom Eisenbahndepartement berechnete Summe fest. Dieser Unterschied er¬ 
gab sich infolge der verschiedenartigen Auslegung der die 
Verstaatlichung betreffenden Paragraphen der Konzessionsurkunde. Die 
Abweichung selbst ist entstanden bei der Ermittlung der Ausgaben für die 
IX. Obligationsserie. Die Verwaltung der Bahn steht auf dem Standpunkt, 
daß die Verzinsung der IX. Serie erst in der zweiten Hälfte des Jahres 1894 
begonnen habe, während die Tilgung der Anleihe bereits für das ganze 
Jahr stattgefunden hätte. Da die mit der IX. Serie verbundenen Ausgaben 
nicht die sämtlichen Reingewinne der Periode 1893—1899 belastet hätten, so 
müßte nach Ansicht des Verwaltungsrats dieser Umstand bei Feststellung 
des Betrages berücksichtigt werden, der von dem durchschnittlichen Rein¬ 
gewinn in Abzug zu bringen ist. Die Verwaltung berechnet infolgedessen 
die Ausgaben für die IX. Serie, die von dem durchschnittlichen Reingewinn 
in Abzug zu bringen sind, folgendermaßen: 

0 + 388 386,41 + 0-29 3-23,91 x 5 _ 

_ — .>05 000 , 87 . 

7 

In dieser Formel bedeutet die 0 das Fehlen der Ausgaben im Jahre 1893. 
Der Betrag von 388 386,44 Rbl. bezeichnet die Teilausgaben aus dem Jahre 
1894. Der Betrag von 629 323,04 Rbl. mpltipliziert mit 5 bezeichnet die Ge¬ 
samtausgaben der IX. Serie während der 5 letzten Jahre der siebenjährigen 
Periode. Uber diesen Unterschied entbrannte zwischen dem Verwaltungs- 
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rat und dem russischen Finanzministerium eine ziemlich heftige Erörterung. 
Es war selbstverständlich, daß die ausländischen Aktionäre — namentlich in 
Deutschland und Belgien — sich der Ansicht des Verwaltungsrates an¬ 
schlossen. In Berlin und Brüssel bildeten sich sogar, wie der russische 
Ministerpräsident bereits im Reichsrate erwähnte, sogenannte Schutzkomi¬ 
tees der Aktionäre, um die Interessen der Aktionäre geschlossen gegenüber 
der russischen Regierung besser zur Geltung bringen zu können. 

Die Frage selbst, welche Berechnungsart nun Anspruch auf Genauig¬ 
keit hat, ist recht verwickelt Um überhaupt ein Urteil gewinnen zu können, 
wollen wir uns nochmals den Wortlaut der Konzessionsurkunde ins Ge¬ 
dächtnis zurückrufen. Es heißt da im § 17 der Zusatzurkunde au der in 
Betracht kommenden Stelle: 

„Außer den im Punkt 8 des Staatsrat-Beschlusses vom 7. Juni 1890 
vorgesehenen Zahlungen Bollen von dem in diesem Punkte bezeichneten 
durchschnittlichen Reingewinn Zahlungen von allen übrigen im Augenblicke 
des Rückkaufs emittierten Obligationen, Bowie die jährliche Zahlung der 
Zusatzrente an den Staat, in Abzug gebracht werden.“ 

Dies ist der Wortlaut des Gesetzes. Demgegenüber vertritt der Ver¬ 
waltungsrat die Auffassung, daß der angeführte Punkt 8 keineswegs die 
Verpflichtung feststellt, die nur im letzten Jahre der siebenjährigen 
Periode fälligen Annuitäten vom Reingewinn abzuziehen; der Artikel be¬ 
zeichne vielmehr nur die regelmäßigen, alljährlich zu bewirken¬ 
den Ausgaben und entspreche somit dem Prinzip der Aufstellung einer 
durchschnittlichen Jahresausgabe für die ganze in Betracht kom¬ 
mende Periode. Nach Überzeugung des Verwaltungsrats gipfle der Sinn des 
Gesetzes in dem Grundsätze, daß der der Gesellschaft laut Punkt 8 der 
Vorschriften aus dem Jahre 1890 zustehende Rückkaufsbetrag dem tatsäch¬ 
lichen, im Laufe der sieben in Betracht kommenden Jahre erzielten Rein¬ 
gewinn entsprechen müsse. Es könne nicht außer acht gelassen werden, daß 
der Reingewinn einiger in Rechnung gezogener Jahre von den Ausgaben 
freigewesen wäre, die auf anderen Jahren derselben Periode gelastet 
hätten. Außerdem wurde von der Verwaltung auf die rein äußerliche Tat¬ 
sache hingewiesen, daß sich der Wert der Bahn durch die Investition der 
IX. Obligationsserie erhöht habe, und die Regierung daraus in Zukunft 
auch einen vermehrten Gewinn erzielen könne, während das Kapital für die 
Gesellschaft noch nicht in genügendem Maße gewinnbringend mitgearbeitet 
hätte. 

Diese Einwände, die der Verwaltungsrat der russischen Regierung 
unterbreitete, waren dieser nicht einleuchtend, da sie sich nach ihrer Auf¬ 
fassung strikt an den Wortlaut des Gesetzes gehalten hätte. Von dem 
Schutzkomitee der Aktionäre war deshalb die Forderung gestellt worden, die 
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Untersuchung dieser Streitfrage einem Schiedsgericht zu unterbreiten, in 
dem namhafte deutsche, belgische und russische Juristen sitzen sollten. Die 
russische Regierung lehnte auch dieses Verlangen ab, indem sie erneut 
darauf hinwies, daß die Abrechnung gewissenhaft und dem Wortlaut der 
Konzessionsurkunde entsprechend ermittelt sei. 

Dieser Standpunkt ist vielleicht zu verstehen; immerhin hätte man er¬ 
warten dürfen, daß sie dem Aktionärkomitee mit seinem Wunsch auf 
Einsetzung eines Schiedsgerichts entgegengekommen wäre. Anderer¬ 
seits soll wiederum nicht vergessen werden, daß, wie aus der 
oben wiedergegebenen Rede Kokowzows hervorging, in Petersburg über¬ 
haupt die Bildung von Aktionär-Schutzkomitees sehr Übel vermerkt worden 
war. Die russische Regierung hätte sich vielleicht entgegenkommender ge¬ 
zeigt, wenn die Aktionäre die Führung der Verhandlungen nur der Verwal¬ 
tung überlassen hätten. 

Der zuletzt angeführte Einwand der Verwaltung, daß das durch die 
Emission der IX. Obligationsserie erlangte Kapital noch nicht gewinn¬ 
bringend für die Gesellschaft gearbeitet hat, wird hinfällig, wenn man be¬ 
denkt, daß die Aufnahme dieser Anleihe im Jahre 1894 erfolgte, d. h. etwa 
18 Jahre vor der Verstaatlichung. In diesem Zeitraum hat die Gesellschaft 
wohl ebenfalls reichlich Nutzen aus der Anleihe ziehen können. 

Das Hauptgewicht bei der Beurteilung der Angelegenheit muß man aber 
anzweifelhaft auf den Umstand legen, daß die Regierung das Recht gehabt 
hat, bereits nach Ablauf der ersten 20 Jahre nach Erteilung der Konzession 
die Verstaatlichung jederzeit vorzunehmen. Den Aktionären, die doch ge¬ 
rade in den Jahren 1890 bis 1900 sehr reichliche Dividenden erhielten, wäre 
demnach, wenn der Rückkauf früher erfolgt wäre, ein noch größerer Schaden 
erwachsen. Die Regierung hat diesen Plan, wie wir wissen, auch mehr¬ 
fach gehabt, aber stets davon Abstand genommen, nachdem die von ihr ge¬ 
stellten Bedingungen wegen Beteiligung am Reingewinn, Vergrößerung des 
Bahnkörpers usw. erfüllt worden waren. Aus der Tatsache aber, daß die 
Verwaltung der Regierung stets neue Zugeständnisse machte, wenn es sich 
darum handelte, den Rückkauf der Bahn zu verhindern, geht unzweifelhaft 
hervor, daß der Verwaltung sehr viel daran gelegen war, die Verstaatlichung 
hinauszuschieben. Eine Schädigung der Aktionäre kann man deshalb der 
Regierung, wenn sie sich bei der Berechnung des Rückkaufspreises an den 
Wortlaut des Gesetzes hielt, % nicht zum Vorwurf machen. Jeder 
ernsthafte Kapitalist, der in den letzten Jahren vor dem Rückkauf 
größere Summen in den Aktien und Genußscheinen der Warschau- 
Wiener Bahn anlegen wollte, hatte die Pflicht, sich, bevor er zum 
Kaufe schritt, genau über das Unternehmen zu unterrichten und 
namentlich in die Konzessionsurkunden einen Einblick zu tun. Auf 
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Grund der letzteren mußte er sich dann sagen, daß die Regierung jeden 
Augenblick das Recht hatte, die Bahn zurückzuerwerben, und zwar zu 
einem Kurse, der wesentlich unter dem in den Jahren 1910 und 1911 er¬ 
reichten lag. Auf die Verstaatlichungsgefahr ist auch mehrfach, als der 
Aktienkurs stark in die Höhe ging, in den Tageszeitungen hingewiesen wor¬ 
den. Die Spekulation ließ sich indessen nicht zurückschrecken und steigerte 
den Kurs ununterbrochen. Als dann die Verstaatlichung erfolgte, war der 
Rückschlag ein um so größerer, und man begann, die Schuld an den Ver¬ 
lusten der russischen Regierung in die Schuhe zu schieben. Derartige Vor¬ 
würfe sind ungerecht. Die ganze geschichtliche Entwicklung des russischen 
Eisenbahnwesens läßt das Bestreben der Regierung, bei dem Rückkauf der 
Warschau-Wiener Bahn möglichst günstig abzuschneiden, begreiflich er¬ 
scheinen. 


* * 

Die Ermittlung der Jahresrente ergab, wie erwähnt, die Summe von 

I 734 979 Rbl. Diese Summe ist nun mit VA % bis zum 28. September 1932 

zu kapitalisieren und ergibt demnach, am 1. Januar 1912 zahlbar, den 
Betrag von. 23 081960 Rbl. 

Hierzu ist noch das zu dieser Zeit nicht amortisierte 
Kapital für den Bau der Kalischer Strecke in Höhe von 9121200 „ 

hinzuzuschlagen, so daß sich eine _ 

Gesamtsummeder Ankaufsentschädigung von 32 203 169 Rbl. 
ergibt, während die vom Verwaltungsrat aufgestellte Be¬ 
rechnung, die Kapitalisierung des Betrages von 1859 253 
Rubel einschließlich des ungetilgten Kapitals, eine Ge¬ 
samtsumme von. 34 023 268 Rbl., 

d. h. ca. 1,8 Millionen Rubel mehr, ergeben hätte. Die Aktionäre erhielten 
171 Rbl. 11 Kopeken für jede un verloste Aktie und 71 Rbl. 

II Kopeken für jeden Genußschein. 

Die Betriebsleitung der Warschau-Wiener Bahn wurde am 1./14. Ja¬ 
nuar 1912 unverzüglich von der russischen Regierung übernommen und 
eine staatliche Verwaltung gebildet, an deren Spitze der frühere Chef der 
Moskau-Windau-Rybinsker Bahn trat. Dem früheren Verwaltungsrat lag nur 
die Pflicht noch ob, eine außerordentliche Generalversammlung der Aktionäre 
einzuberufen, um dieser Rechenschaft über seine Täügkeit bei der Verstaat¬ 
lichung abzulegen und sodann wegen der endgültigen Regelung der Ab¬ 
findung der Aktionäre mit der Regierung in Unterhandlungen zu treten. 

Die außerordentliche Generalversammlung fand am 18. Februar/2. März 
1912 in Warschau statt. Ein besonders bemerkenswertes Ergebnis hatte 
sie nicht. Der Verwaltungsrat benutzte die Gelegenheit, sich des Vorwurfes 
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zu erwehren, daß er die Aktionäre nicht rechtzeitig von den schwebenden 
Verstaatlichungsverhandlungen in Kenntnis gesetzt hätte. Von den Reden, 
die in der Versammlung gehalten wurden, ist die des ehemaligen Finanz¬ 
direktors der Warschau-Wiener Bahn, Dr. Straßburger, über die Berechti¬ 
gung der Ansprüche der Aktionäre, eine um 1,8 Millionen Rubel höhere 
Abfindung zu erhalten, bemerkenswert; schon deshalb, weil Dr. Straßburger 
unumwunden erklärte, daß die Berechnung der Regierung „dem Buchstaben 
des Gesetzes nach“ zutreffe. Er führte darüber u. a. folgendes aus: 

Der Verwaltungsrat sei davon überzeugt, daß seine Forderung be¬ 
züglich dos Mehrbetrages von 1,8 Millionen Rubel gerechtfertigt wäre; 
das Finanzministerium betrachte diese jedoch als den Statuten der Gesell¬ 
schaft zuwiderlaufend, da im Punkt 8 des Gesetzes vom 7. Juni 1890 über 
dio Verschmelzung der Warschau-Bromberger Bahn und der Warschau- 
Wiener Bahn, welcher für die Berechnung des Verstaatlichungspreises für 
das Warschau-Wiener Eisenbahnunternehmen maßgebend wäre, gesagt sei, 
daß zur Berechnung sowohl des Gewinnes als auch des Anteils des Fiskus 
an demselben dio Durchschnittsziffer für eine siebenjährige- Periode, von 
welcher die zwei ungünstigsten Jahre gestrichen werden, als Grundlage 
diene, daß ferner bezüglich der den emittierten Prioritäten entsprechen¬ 
den Belastung im Gesetze bestimmt sei, daß einem Abzug die für die Ge¬ 
sellschaft obligatorischen jährlichen Zinsen und die Tilgungsrate unter¬ 
liegen. So bestimme es der Buchstabe des Gesetzes. Infolgedessen halte 
es dio Regierung nicht für möglich, den vom Verwaltungsrate angeführten 
Umstand zu berücksichtigen, daß die auf die Prioritäten bezügliche An¬ 
nuität des letzten Jahres eben im gegebenen Falle höher als der Durch¬ 
schnitt für die siebenjährige Periode sei, und daß die Regierung außer¬ 
dem zwar die Zahlungen für die Prioritäten bis zum Ablauf der Kon¬ 
zession übernehme, wenn sie sich in manchen Fällen davon nicht vor dem 
Jahre 1932 sogar befreie, daß sie jedoch andererseits ein Aktiv erhalte, 
welches den Gegenwert der Belastung darstelle, da das bei Emittierung der 
Prioritäten für dieselben erzielte Kapital für Investitionen verwendet wor¬ 
den wäre; auf diese Weise habe die Regierung Aussicht, eine der Investi¬ 
tion entsprechende Erhöhung des Gewinnes zu erzielen, während dieses 
Kapital für die Gesellschaft noch nicht gearbeitet hätte. Schließlich habe 
auch die Regierung den Ausführungen des Verwaltungsrates keine Rech¬ 
nung getragen, die dahin lauteten, daß der Verstaatlichungspreis ein Äqui¬ 
valent des Reingewinnes bilden dürfte, den die der Berechnung des Ab¬ 
findungsbetrages zugrunde gelegte siebenjährige Periode ergäbe, und zwar 
rücksichtlich aller Elemente dieser Berechnung des Gewinnes, der Be¬ 
lastung infolge emittierter Prioritäten und des Anteils des Fiskus am 
Reingewinn, und dies in allen drei Fällen auf Grund eines Durchschnitts 
für die in Betracht kommende Periode. 

Die Versammlung erteilte mit Mehrheit der Verwaltung die Voll¬ 
macht, mit der russischen Regierung weiter zu verhandeln und einen 
Schlußvertrag mit der Regierung über alle sich aus der Verstaatlichung 
ergebenden Fragen abzuschließen. Bemerkenswert ist noch die 
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Verteilung der für die Generalversammlung angemeldeten Aktien nach 
Ländern. Das Ergebnis bei dem am 8./21. Februar erfolgten Schluß des 
Aktiendepots war folgendes: Es wurden hinterlegt in 


Warschau . . . . 13 452 Aktien von 1345 200 Rbl. Wert 

Berlin . 58 267 „ „ 5 826 700 „ ,, 

Brüssel. 25783 „ „ 2 588300 „ 

Amsterdam .... 830 „ „ 830000 „ 


Zusammen von 

343 Aktionären . . 98 332 Aktien von 9833 200 Rbl. Wert 
Demnach war also in Berlin mehr als die Hälfte des vertretenen Aktien¬ 
kapitals angemeldet. 


XV. Kapitel. 

Weitere Ansprüche der Aktionäre. 

Außer dem Rückkaufspreis beanspruchten die Aktionäre noch folgende 
Summen: 

1. die Dividende vom 1. Januar 1911 bis 14. Januar 1912; 

2. den bis zu diesem Termin angesammelten Reservefonds; 

3. die Höhe des Betrages, der den Aktionären dafür zukam, daß die 
Gesellschaft das Recht auf den Betrieb der Kohlengrube 
Felix durch die Verstaatlichung verlor, obgleich diese Grube dem 
Gesetz vom 27. Juni 1874 zufolge sogar im Falle der Verstaat¬ 
lichung bis zum Ablauf des Konzessionstermins im Betriebe der 
Gesellschaft verbleiben sollte. 

Wegen dieser drei Fragen fand zwischen dem Verwaltungsrat und der 
Regierung ein lebhafter Meinungsaustausch statt. Der Verwaltungsrat 
legte seine Auffassung in mehreren Denkschriften nieder und kam darin 
zu dem Ergebnis, daß den Aktionären für 1913 eine Dividende von 13,47 % 
auf die Aktie und von 10,47 % auf die Genußscheine, ferner für die Zeit 
vom 19. Dezember 1911/1. Januar 1912 bis zum 1./14. Januar 1912 eine solche 
von 48 Kopeken für jede ungetilgte Aktie und von 37 Kopeken für jeden 
Genußschein zustand. Außerdem berechnete er den Anteil am Reservefonds 
auf etwa 4 % und den Anteil an der Kohlengrube Felix auf etwa 1 %‘). 

J ) über Einzelheiten der Berechnung finden sich in der Denkschrift des 
Verwaltungsrats der Warschau-Wiener Bahn vom 24. Februar 1912 nähere 
Angaben. 

Im Jahre 1911 stellte sich die Zahl der Achswerste für die ersten 10 Monate 
auf 489852 157. Wenn man den Prozentsatz für das Jahr 1910 (122,5830) auch 
für das Jahr 1911 anwendet, so erhält man als Zahl der Aehswerst für das volle 
Jahr 1911 (489 852 157X122,5830 = 600 479 878) rund 600 000000. Im Jahre 1910 
betrug die durchschnittliche Vorkehrseinnahme für 10000 Aehswerst: 
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Insgesamt erhielten die Aktionäre, abgesehen von der Abfindungsrente, 
die sich auf 171 ,11 Rbl. für die Aktien und 71,n Rbl. für die Genußscheine 


für die ersten 7 Monate des Jahres. 530,97 Rbl. 

für das volle Jahr 1910 . 533,68 „ 


Für die ersten 7 Monate des Jahres 1911 betrug die gleiche Durchschnitts- 
einnahme 543,83 Rbl. Wenn man für das volle Jahr 1911 den Durchschnitt von 
543 Rbl. annimmt, so erhält man für 600000 000 Achswert eine Verkehrseinnahmo 
you 543 X 60 000 = 32 580 000 Rbl. 

Die Gesamteinnahme für das Jahr 1911 würde sich stellen: 


Verkehrseinnahrae. 32 580 000,— Rbl. 

Verschiedene Einnahmen, laut Etat 1911 . . 369 660,— „ 

Finanzielle Operationen, laut Bericht für 1910 427 872,— „ 

Dienstgut, laut Etat 1911 . 446 380,— „ 

zusammen 33 823912,— Rbl. 
* rund 33 820 000,— „ 


Die Botriebsausgaben wurden nach dem Etat für 1911 veranschlagt 
auf 20 593 213.— Rbl. Sie wurden jedoch mit Rücksicht auf die Ergebnisse 
früherer Jahre auf rund 21278000 Rbl. angenommen. 

Hiernach stellte sich der Überschuß auf 33820000 Rbl. weniger 
21278 000 Rbl. = 12 542 000 Rbl. 

Der Anteil der Aktionäre an diesem Uberschuß wurde mit 1834167,— Rbl. 
berechnet. Hierzu kommt die unverteilte Dividende für 1910 . 13 992,— „ 

Der Rest des im Jahre 1910 zurückgestellten Betrages für 
Studien neuer Eisenbahnverbindungen 20 000—5000 Rbl. rund . 15 000,— „ 

zusammen ... 1863 160,— Rbl. 

Der Reservefonds stellte sich auf 1148 891 Rbl. Hiervon waren 664 750 Rbl. 
im Nennwert in Wertpapieren und 484 141 Rbl. in bar vorhanden. Bei der Fest¬ 
stellung des Betrages für die Aktionäre forderte die Regierung eine Abschreibung 
von 20000 Rbl. auf die Wertpapiere. Außerdem wurden 123 707 Rbl. abgezogen, 
die in früheren Jahren unberechtigter Weise als Reingewinn ausgezahlt sein 
sollten. Der den Aküonären zu vergütende Betrag berechnete sich infolgedessen 
auf 1005184 Rbl. oder auf etwa 4 % des Aktienkapitals. 

über die Kohlengrube Felix wurde nach längeren Verhandlungen verein¬ 
bart, daß die Grobe im Betriebe der Gesellschaft bis zum 1./14. Oktober 1932 
bleibt Die Gesellschaft mußte sich verpflichten, vor der Verteilung des Re¬ 
servefonds unter den Aktionären der Gesellschaft an den Fiskus den Betrag von 
47 650 Rbl. aus dem Reservefonds zu zahlen. 

Um ihre Liquidation leichter durchführen zu können, traf dann die Warschau- 
Wiener Eisenbahngesellschaft mit der Warschauer Gesellschaft *für 
Kohlenbergbau und Hüttenbetrieb, die seit dem Jahre 1873 den Betrieb 
4er Grube führte, ein Abkommen, wonach die Warschau-Wiener Eisenbahn der 
genannten Gesellschaft alle ihre Rechte bis zum 1./14. Oktober 1932 abtritt und den 
dafür ursprünglich verlangten Preis von 393 527 Rbl. erhält. Dieser Vertrag wurde 
von der russischen Regierung genehmigt. Die Warschau-Wiener Eisenbahn bekommt 
demnach für ihre Rechte an der Kohlengrube Felix die Summe von 345 877 Rbl. Auf 
ihren Anteil am Reservefonds hat die Eisenbahngesellschaft verzichtet. 
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bezifferte, auf das 25 Millionen Rubel betragende Aktienkapital berechnet, 
noch etwa 19 %; alles in allem kamen auf die Besitzer von Aktien 190 Rbl. 
und auf die Genußscheininhaber 87 Rbl. 

Die Zahlungen, die die russische Regierung für den 
Rückkauf der Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft zu leisten 
hatte, stellten sich wie fojgt: 

Einmalige Ankaufsentschädigung. 32.20 Mill. Rbl. 

Dividenden für 1911 und 13 Tage für 1912. 3,17 „ ,, 

für den Reservefonds. 1 005 184 Rbl. 

„ Differenz Kohlengrube Felix ... 47 650 „ 0.9o „ . 

Zu dieser Summe tritt auf Grund des Art. 15 der 
Zusatzkonzession vom 31. März 1900 l 3 /.j% der Roh¬ 
einnahme als Zulage zur Vergütung 

des Personals.'. . . . 591 850 Rbl. 

im Verhältnis 13 Tage für 1912 .... 21086 „ 0,61 „ „ 

oder insgesamt.36,»4 Mill. Rbl. 

Im Interesse der Aktionäre sind noch kleinere Nachforderungen an 
die russische Regierung gestellt worden, und zwar sollten u. a. den Aktio¬ 
nären die Zinsen auf den am 1. Juli 1912 fällig gewesenen Dividendenbetrag 
vergütet werden, denn der Betriebsüberschuß war vorhanden und in der 
Zwischenzeit zinsbriugend angelegt. Ferner sollten die sehr erheblichen 
Liquidationskosten von der russischen Regierung ersetzt werden, da es 
sich nicht um eine freiwillige, sondern um eine von der Regierung veran- 
laßte unfreiwillige Liquidation handelte. Die russische Regierung hat sich 
bereit erklärt, zu den Liquidationskosten 40 000 Rbl. beizusteuem, die be¬ 
rechtigte Forderung einer Verzinsung des Dividendenfonds für 1911 und 
13 Tage für 1912 aber bedauerlicherweise abgelehnt 

Die Verhandlungen zwischen der Gesellschaft und dem Fiskus haben 
über Jahr und Tag gedauert; am 1. Januar 1912 ist die Bahn in den Besitz 
des russischen Staates übergegangen; aber erst Ende Juli 1913 konnte der 
Verwaltungsrat von einer offiziellen Einigung mit der Regierung berichten. 

Die russische Staatsbank begann am 21. Januar/3. Februar 1914 die 
Auszahlung der Restbeträge. Nachträglich ergab sich noch ein Rest von 
56 527 Rbl. zugunsten der Gesellschaft, der in der Hauptsache zu wohltätigen 
Zwecken Verwendung fand. 

Am 21. Februar 1914 fand die letzte Generalversammlung 
der Aktionäre der Warschau-Wiener Eisenbahn in Warschau statt; 
sie trug nur noch einen rein formellen Charakter, indem sie die letzten Rech¬ 
nungen des Verwaltungsrats zu prüfen, ihm Entlastung zu erteilen und die 
Auflösung des Unternehmens gutzuheißen hatte. 
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XVI. Kapitel. 

Schiaß. 

Mit dem Rückkauf der Warschau-Wiener Bahn, dieser fast ältesten 
russischen Eisenbahn, hat die Regierung deutlich gezeigt, nach welchen 
Prinzipien sie auch in Zukunft ihre Verkehrspolitik zu richten gedenkt: der 
Staatsbahngedanke, der Gedanke, daß die russischen Eisenbahnen sich über¬ 
wiegend im Besitze des Staates befinden müssen, soll vorherrschend bleiben. 
Dabei will die Regierung aber keineswegs den Bau von Eisenbahnen mit 
Hilfe privaten Kapitals gänzlich ausschalten; im Gegenteil, sie zeigt sich 
neuerdings bemüht, dem privaten Kapital die dazu nötigen Mittel und Wege 
zu erleichtern. Indessen muß man sich vor Augen halten, daß das Privat¬ 
kapital nur dazu ausersehen ist, Pionierdienste zu leisten, und daß der Staat 
schließlich immer wieder die für ihn wuchtigsten Linien in seine Hand 
bringen wird. Ein deutliches Beispiel dafür bietet die von der Duma am 
17. März 1913 beschlossene Verstaatlichung eines der größten Privatnetze 
Rußlands, der Moskau-Kiew -Woroncsch ! Eisenbahn. Auch 
ist der Rückkauf der Moskau-Kasan-Eisenbahn von der Budget- 
konunission der Duma am 14. April 1913 gebilligt worden. Von einer Ver¬ 
staatlichung dieser beiden gewaltigen Netze hat die Regierung aber Abstand 
genommen, nachdem sich beide Gesellschaften zu einer bedeutenden Erweite¬ 
rung ihrer Netze bereit erklärt hatten. Ebenso liegen die Verhältnisse bei 
derMoskau-Windau-Rybinsk-Eisenbalin. Die Mittel zu dem 
Ausbau der Netze werden durch Anleihen aufgebracht, die die Regierung als 
Staatsschuld aufnimmt, aus der den Gesellschaften die nötigen Beträge über¬ 
wiesen werden. Mit dieser Überweisungspolitik ist die russische Regierung 
wieder da angelangt, wo sie sich Anfang der 90er Jahre befunden hatte. 
Damals nahm der Staat ebenfalls mehrere große Anleihen für Eisenbahn¬ 
zwecke auf und überwies den Erlös den Gesellschaften, die Erweiterungs¬ 
bauten auszuführen hatten und deren Obligationen staatliche Garantie be¬ 
saßen. Nachdem in den vorangegangenen Jahren der Eisenbahnbau in Ruß¬ 
land nur zögernd vorwärts gekommen war — 1913 besonders wegen der 
Balkanwirren — hatte man sich neuerdings dazu entschlossen, wei¬ 
tere Verkehrswege in großem Maßstabe zu schaffen. Denn nur auf 
diese Weise erscheint es möglich, die in Rußland liegenden be¬ 
deutenden Bodenschätze zum Wohle des Landes zu erschließen. Trotz 
der vielen angesammelten Kapitalien ist es Rußland aber nicht mög¬ 
lich, diese Neubauten von Schienenwegen aus eigenen Mitteln zu 
bestreiten, vielmehr mußte es sich wieder mit der Bitte um Unter¬ 
stützung an das Ausland, namentlich den guten Freund im Westen, Frank¬ 
reich. wenden. Insgesamt war beabsichtigt, dort eine russische Eisenbahn- 
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anleihe von 2% Milliarden Francs aufzunehmen. Um den französischen 
Geldmarkt nicht auf einmal allzustark zu belasten, sollte die Ausgabe der 
Anleihe auf 4 bis 5 Jahre verteilt werden. Anfang Februar 1914 ist der 
erste Teilbetrag'von 600 Millionen Francs in Paris mit gutem Erfolge zur 
Zeichnung aufgelegt worden. Ob es nun aber nach Beendigung des in¬ 
zwischen ausgebrochenen Weltkrieges zu einer Durchführung des russi¬ 
schen Anleiheprogramms in Frankreich kommen wird, muß mehr als zweifel¬ 
haft erscheinen. 

Mit der Verstaatlichung der Warschau-Wiener Bahn hat die Berliner 
Börse eines ihrer, interessantesten Papiere verloren. Überhaupt sind damit 
die Aktien russischer Eisenbahnen von den westeuropäischen Börsen so 
gut wie verschwunden. Der Kurszettel der Berliner Börse verzeichnet zwar 
noch die Aktien der Moskau-Kiew-Woronesch-Eisenbahn, doch sind die in 
deutschem Besitz befindlichen Aktien dieser Bahn meist längst nach Ruß¬ 
land zurückgewandert, so daß die Umsätze in diesem Papier ganz unbe¬ 
deutend sind. Nachdem seit 1905 das Baukapital überwiegend durch Aus¬ 
gabe von Obligationen aufgebracht wird, ist das Aktienkapital im Verhältnis 
zum Obligationenkapital gering bemessen und auch meist in Rußland unter¬ 
gebracht. Andererseits sind von den Obligationen russischer Privatbahnen 
in Deutschland neuerdings erhebliche Beträge erworben worden, was aus 
nachstehender Tabelle hervorgeht: 


Jahr 

Monat 

I In Berlin wurden ausgegeben 

Zum 

Kurse 

1 von 

i 1 

Name der Gesellschaft 

i 

| 4V2 P*oz. staatlich 
garantierte 

I Prioritätsanleihe 

1 in M 

1 

1909 

April 

| Moskau-Kiew-Woroncsch . 

26000000 

88, jo 

1909 

Oktober 

j do. 

60000000 

93 

1909 

April 

‘ Moskau-Kasan. 

20 767 000 

88,50 

1909 


Wladikawkas. i 

14 657000 

88,50 

•1910 

Juni i 

Moskau-Kiew-Woronesch . 

72761000 

96 

1911 

Juli 

Moskau-Kasan. 

64 481 000 

97,50 

1911 


Podolische Eisenbahn . . 

42674 000 

97,so 

1912 

April 

Wladikawkas. i 

80000000 

95,75 


Die Rechtsverhältnisse der Prioritäten werden von einer Verstaat¬ 
lichung nicht berührt. Als sicher darf es gelten, daß der russische Staat 
bei dem Rückkauf der Warschau-Wiener Bahn einen finanziellen Erfolg 
erzielt hat. Für das Jahr 1912 erbrachte die Warschau-Wiener Bahn dem 
russischen Fiskus einen Gewinn von 9 l A Millionen Rubel, während sie für 
ihn, wenn sie Privatbahn geblieben wäre, nur 3 Millionen Rubel abgeworfen 
hätte. 

Der Umbau der Bahn auf die breite Spur war von der Regierung be¬ 
absichtigt, aber bei Ausbruch des Krieges noch nicht in Angriff genommen. 
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Tabelle I. 


Entwicklung des Bahnnetzes der Warschau-Wiener Eisenbahn. 


Eröffnungsjahr 

Name der Strecke 

Lange 
in Werst 

1845 B. Juni . . . 

Warschau—Grodzisk. 


8. Oktober . 

Grodzisk—Skiernievice. 


1. November 

Skiernievice—Lowicz. 

1 - 

15. 

j Lowicz—Rogow. 

308 

1*46 11. * 

Rogow—Piotrkow. 

— 

1. Dezember 

Piotrkow—Czenstochau. 

— 

lt*48 1. April. . . 

Zabkowice—Granica.i 

—. 

1859 14. August 

Zabkowice—Sosnovice. 

! 16,6 

1863 1. Januar . . 

Lowicz — Alexandrowo (Warschau-Bromberger 
Eisenbahq). 

130,8 

1867 1. Juli . . . 

Alexandrowo—Ciechocinek. 

6,6 

1875 . 

Anschlußbahn von Yozevow — Ciechocinek — 
Pruszkow. Zweigbahn nach den Kohlen¬ 
gruben „Felix*. 


1876 14. November 

Verbindungsbahn zwischen den Warschauer j 
Bahnhöfen der Warschau-Wiener und War- | 
schau-Bromberger Eisenbahn. 

i _ 

1880/1881 . 

Fünf kleine Anschlußbahnen zu benachbarten i 
Fabriken. 

■ 

1803 1. April . . . 

Warschau—Kalisch (mit russischer Normalspur). 
Zwei schmalspurige Anschlußbahnen: j 

1. Zabkowice zur Kohlengrube „Ignati“ . . . 

2. Zabkowice—Szontßchow. 

236 

1806 . . 

Zwei Anschlußbahnen der Kalischer Strecke an 
das preußische Eisenbahnnetz: 

1. Von der 288,7 ten Werst der Kalischer Zweig¬ 
bahn bis zur Endstation Szczypiomo (an der 

j preußischen Grenze) mit normalem russi¬ 
schen Spurmaß. 

2. Verbindungsbahn mit ausländischem (deut¬ 
schem) Spurmaß von der Station Kalisch 

1 über Szczypiomo hinaus, die den Anschluß 

1 an die preußischen Bahnen in der Richtung 

nach SKalmierzyce—Ostrowo erreicht, und 
Anschlußgleis zwischen Lowicz-Kalischer 
und Lowicz-Wiener Bahnhof. 

5,33 

7,36 

1910 . . 

Vier Bahnen: drei Anschlußbahnen an das Stamm¬ 
netz und eine Anschlußbahn an die Kalischer 

Strecke: 

1. Von der Station Piotrkow bis zur Um- ! 
ladungsrampe der Sulejower Kleinbahn. . 

2. Von Czenstochau bis zur Umladungsrampe 

der Herby-Kielzer Eisenbahn. 

3. Von Zabkowice bis Post Pogow. 1 

4. Ausdehnung der Verbindungsbahn zwischen ! 
den Magistrallinien der Kalischer Strecke i 
und der Warschauer Gürtelbahn vom War- | 
schau-Kalischei*Güterbahnhof bis zur Ring- j 

0,602 

0,47 

1,342 


bahn der Weichselbahnen.| 

3,116 


Abgesehen von den kleinon Zufuhrbahnen zu einzelnen Fabriken und Kohlen¬ 
gruben erreichte das Hauptnetz der Warschau-Wien er Eisenbahn eine Ausdehnung 
v on 716 Werst. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 04 
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Tabelle II. 


Betriebseinnahmen und -ausgaben der Warschau-Wiener Eisenbahn 
sowie die Beteiligung des Staates. 


Jahr 

Betriebs¬ 

einnahmen 

Ausgaben 

Beteiligung 

des 

Staates 

Betriebs¬ 
koeffizient 
in % 

1858 

1020106 

612000 

200000 i 

60 

1863 

1465424 

960 741 

- | 

65 

1864 

1 067 179 

997931 

225000 

72 

1870 

3 017 681 

1392036 

250000 

46,13 

1880 

7 976667 

5201063 

1 250000 

65,9t 

1883 

9064198 

4 508 789 

250000 

49,74 

1890 

11016297 

6 278 295 

; 871 321 

66,99 

1895 

14516 808 

8962882 

i 902921 

61,7» 

1900 

18697014 

12740573 

968760 

68,51 

1905 

18 806622 

14419 673 

260000 

76,67 

1906 

21880689 

17262131 

250000 

78,8» 

1907 

28 886423 

19495 859 

| 250000 

81,6» 

1908 

25 233 878 

19 743 065 

i 525000 

78,3t 

1909 | 

28 444 171 

20067 550 

1 966 707 

70,53 

1910 j 

31 146 452 

20 227 461 

2245999 

64,94 

1911 ! 

33820000 

21278000 

3193885 

63,9 


Tabelle III. 

Personen- und Güter- (davon Steinkohlen-) Beförderung der 
Warschau-Wiener Eisenbahn. 


Jahr 

Personen- 

befördern ng 

Güterbeförderung 

i 

| insgesamt 

davon Steinkohlen 

in Pud (1 Pud = 16,3805 kg 

1858 

: i 

511645 l 

j 8476418 

I 945 600 

1863 | 

867 319 

| 22077143 

1 6342392 

1864 1 

606 773 

[ 24 928 484 

j 6642608 

1870 

1018 619 

47686116 

1 17 714 808 

1880 

1615 812 

i 180 129 289 

77 705849 

1890 

2 374 924 

168 897 673 

93 814 667 

1900 

4 593730 

335 283 432 

177 674 961 

1906 

5104450 

1 331 228 917 

182010066 

1906 

5 859214 

384 185 054 

210556136 

1907 

6916908 

! 436 372 605 

238 463 994 

1908 

1 7 797 186 

| 441 227 274 

233 962519 

1909 

1 8 580282 ! 

462491009 

231 361 760 

1910 

i 

9 628 016 1 

506 624 495 

247103609 
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Tabelle IV. 


Betriebsergebnisse der Warschau-Bromberger Eisenbahn. 


Jahr 

Betriebs¬ 

einnahmen 

Ausgaben 

Zuschuß 

des 

Staates 

Personen¬ 

be¬ 

förderung 

Güter¬ 
be¬ 
förderung 
in Pud 

Betriebs¬ 

koeffizient 

in % 

1862 

97 947 

84935 

Baujahr 

Baujahr 

Baujahr 

Baujahr 

1870 

823 563 

728 256 

183 747 

325 765 

16685 770 

88,4 

1880 

1294 074 

1319 031 

254 062 

392936 

26 562 526 

98,i 

1885 

1031992 

896 628 

143 681 

366 061 

23 061512 

86,9 

1886 !, 

1046755 

844 162 

76452 

364154 

23956940 

80,6 

1887 

992820 

846 332 

132557 

341980 

22 869 231 

85,3 

1888 

1 074 161 

784 279 

— 

338284 

24 514 166 

73,o 


Tabelle V. 


Gezahlte Dividenden und Kurse der Aktien an der Berliner Börse. 


Jahr 

! Dividenden 
in % 

Ultimokurse 

Jahr 

Dividenden 
in o/o 

Ultimokurso 

1858 

I6’/3 

1 

_ 1 

1897 

20 Ve 

265,io 

1863 

87a 

1 

1898 

247 2 

399,70 

1864 

7 "/.? 

— 

1899 

26% 

440 

1870 

12 

60,62 

1900 

16Ve 

275,80 

1877 

5 

160,50 

1901 

6,85 

160,50 

1878 1 

9Ve 

174,60 | 

1905 

0 

128 

1879 

11% 

253,50 

1907 

0 

96,25 

1880 

10 j 

267,20 

1908 

0 1 

93,90 

1863 

10 

220 

i 

1909 

VU ! 

129,25 

1888 

15 

186,so 

j 1910 

11V4 ! 

216,50 

1889 

15 

193,75 

1 1911 

13,88 

183 

1890 

187s 

231,90 

30. Januar 



1896 1 

14 

269 

1912 

1 

1 

185,iu 
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Zur Geschichte des Eisenbahntarifwesens in Rußland. 

Von 

I)r. Mertens, Geh. Reg.-Rat in Berlin. 


I. 

Nachdem Rußland die Nicolai-Bahn (St. Petersburg—Moskau) für 
Rechnung des Staates erbaut, aber sehr bald erkannt hatte, daß eine För¬ 
derung des Eisenbahnbaues, wie es die Interessen des Landes dringend er¬ 
forderten, mit den Mitteln, die dem Staate damals zur Verfügung standen, 
nicht durchführbar sei, wurde die Privatunternehmung hierfür herangezogen. 
Die Hauptgesellschaft der russischen Eisenbahnen (auch Große russische 
Eisenbahn-Gesellschaft genannt) erhielt die Konzession zum Bau wichtiger 
Linien. In den Satzungen dieser Gesellschaft waren zur Regelung der 
Tariffragen ausführliche Bestimmungen und auch die Tarifsätze aufgenom¬ 
men worden, die die Gesellschaft als Höchstsätze sowohl im Personen- als 
auch im Gütertarif für ihre Leistungen erheben durfte. 

Diese statutarischen Bestimmungen sind mm in der Folgezeit als 
Normalsätze in die Satzungen aller Privatgesellschaften, die in dieser Zeit 
bis Ende der achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts konzessioniert 
wurden, in der Form aufgenommen worden, daß die Gesellschaft vollkommen 
frei sein solle in bezug auf die Festsetzung der Tarifsätze, nur dürfe sie die 
in den Satzungen der Hauptgesellschaft der russischen Eisenbahnen fest¬ 
gesetzten Tarifsätze nicht übersteigen. Die Regierung war hierbei von der 
irrigen Meinung ausgegangen, daß die Gesellschaften das Bestreben haben 
würden, möglichst hohe Transportgebühren zu erheben, um ihre Einnahmen 
zu vermehren. Wäre das eingetreten, so konnte befürchtet werden, daß das 
Publikum schwer geschädigt werden würde, und daß damit gleichzeitig die 
allgemeinen staatlichen Interessen nicht gewahrt geblieben wären. Aus 
dieser offenbar irrigen Auffassung ist die vorbezeichnete Bestimmung in die 
Satzungen aufgenommen worden. Ganz außer Acht gelassen ist dabei die 
andere Möglichkeit, daß durch sehr große und willkürliche Ermäßigungen 
ganz ebenso berechtigte Interessen gestört werden können. Wie nun die 
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Entwicklung der Dinge sehr bald zum Schrecken der Staatsregierung 
zeigte, ist letzteres eingetreten, und verhältnismäßig sehr schnell sind Zu¬ 
stände geschaffen, die tatsächlich jede ruhige und gesunde Entwicklung 
von Handel und Verkehr in einer Weise behinderten, die der Regierung die 
Frage aufzwangen, wie den Mißständen abgeholfen werden könne. Das Ziel, 
das hierzu erreicht werden mußte, war bald gegeben. Der Staat mußte die 
Möglichkeit erhalten, die Festsetzung der Tarife überwachen und bei ihrer 
Regelung mitwirken zu können. Es mußte die statutarisch verbürgte „Nicht¬ 
einmischung“ der Regierung in die Regelung der Tariffragen aufgehoben 
werden, weil die Gesellschaften ihre Freiheit, wie die Erfahrung lehrte, zum 
Schaden des Staates, der die Zinsgarantie übernommen hatte, mißbrauchten. 
Aber es war keineswegs allein die Herabsetzung der Einnahmen der Anlaß 
zu dem Entschluß, daß hier der Staat ausgleichend eingreifen müsse. Das 
Bestreben der einzelnen Eisenbahnen, möglichst große Transportmengen 
ihren Bahnen zu sichern und dieses durch billigere Frachtsätze zu erreichen, 
hatte die notwendige Folge, daß eine große Menge Güter von ihren natür¬ 
lichen Produktionsgebieten abgelenkt wurden. Es trat eine künstliche Ver¬ 
schiebung der Handelsbeziehungen ein usw. In sehr treffender, zusammen¬ 
fassender Weise hat der Reichskontrolleur in der Sitzung des Reichsrats vom 
27. Februar 1888 die Gründe dargelegt, die dazu zwingen, daß der Staat die 
Aufsicht über die Eisenbahntarife übernimmt 1 ): „Aus einer großen Anzahl 
von Mitteilungen,“ so führt er aus, „die amtlich und aus Interessentenkreisen 
der Regierung zugegangen sind, ist es bekannt geworden, daß die Tarifange¬ 
legenheit auf den Eisenbahnen Rußlands sich in einem ungeordneten und 
dazu die Interessen von Handel, Industrie und der Staatskasse schädigen¬ 
den Zustand befinden. Die Frachtsätze auf den Eisenbahnen werden will¬ 
kürlich festgesetzt, häufig und plötzlich verändert, nach durchaus ver¬ 
schiedenartigen und einander widersprechenden Grundsätzen berechnet, 
nicht rechtzeitig, in nicht genügend klarer Fassung, zuweilen sogar über¬ 
haupt nicht bekannt gegeben, so daß die Versender häufig gär nicht wüßten, 
wie sie ihre Berechnungen aufstellen sollen, und ob die ihnen abgenommenen 
Beträge richtig berechnet seien. Die gegenseitige Konkurrenz der Eisen¬ 
bahnen untereinander, mit Hilfe der Tarife, ist der Anlaß, daß die Güter¬ 
bewegung, ohne daß hierzu ein genügender Grund vorliegt, über Umwege 
geleitet wird, wobei der kürzeste und natürliche Weg verlassen wird. Hier¬ 
bei werden die Tarife als Mittel zur Ablenkung der Güter von einer Gesell¬ 
schaft auf die Bahnen der anderen benutzt, es werden künstlich einzelne 
Ortschaften zum Nachteil anderer bevorzugt, ebenso einzelne Zweige der 
Industrie mehr als andere, ja sogar einzelne Personen besonders vor anderen 

') Unsere Eisenbahnpolitik (Xascha sheljesnodoroslinaja politika) l'.;02. 
Staatssekretär Kulomsln. Bd. III, S. 43. 
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berücksichtigt. Die Staatskasse ihrerseits leidet unter dieser fehlerhaften 
Tarifwirtschaft, denn die Tarife, maßlos herabgesetzt, um im Konkurrenz¬ 
kampf zu gewinnen, schädigen die Einnahmen namentlich der Bahnen, die 
ganz besonders schwer der Staatskasse zur Last fallen. Endlich aber durch¬ 
kreuzen die Tarife der Eisenbahnen häufig die Maßnahmen der Staatsregie¬ 
rung, die dazu bestimmt sind, die Interessen der Staats- und Volkswirtschaft 
zu schützen.“ 

Aber lange bevor der Reichskontrolleur diese, wegen ihrer zutreffenden 
und klaren Schilderung des Mißbrauchs der den Eisenbahnen gewährten 
Freiheit in Tarifsachen, vorweggenommene Darstellung an den Rechtsrat 
gelangen ließ, sind die Zustände längst als unhalt’ r im Ministerium der 
Verkehrsanstalten, dem damals npch das Tarifwesen unterstellt war, erkannt 
worden. Es fehlte nur die Möglichkeit, dieses, den Eisenbahnen als ein be¬ 
sonderes wichtiges, satzungsgemäß zustehendes Recht anzutasten, ohne 
ganz direkt durch Gewalt die verbriefte Freiheit zu zerstören. Dazu kam. 
daß die Regierung gezwungen war, die Bedingungen, unter denen große 
Finanzgruppen sich am Ausbau des Eisenbahnnetzes zu beteiligen bereit 
finden ließen, möglichst bequem und unabhängig von der Regierungskon¬ 
trolle aufzustellen, ihnen vielmehr größte Bewegungsfreiheit lassen mußte. 
In dieser Zwangslage griff dann das Ministerium, soweit das er¬ 
reichbar war, wenigstens zu der Maßnahme, daß in die Satzungen 
dieser Gesellschaften die Bestimmung aufgenommen wurde, daß die 
betreffende Gesellschaft (Donaz-Bahn) verpflichtet sein sollte, sich 
einer alle fünf Jahre zu wiederholenden Durchsicht der bestehenden Tarife 
zu unterwerfen, da „die Bestätigung eines festbegrenzten Tarifes für die 
ganze Zeit des Bestehens der Bahn vom Ministerium der Verkehrsanstalten 
nicht als den Anforderungen des Handels entsprechend anerkannt werden 
kann.“ 

Bei einer anderen Gruppe von Bahnen (Transkaukasus, Moskau— 
Brest, Iwangorod—Dombrowo und Wladikawkas) wählte das Ministerium 
den ihm gangbarer scheinenden Weg, in den Satzungen nicht nur die obere, 
sondern auch die untere Grenze festzulegen und den Gesellschaften nur zu 
gestatten, sich innerhalb dieser Grenzen frei zu bewegen. Das waren aJles 
Hilfsmittel, die das Übel etwas einzuschränken versuchten, die eigentliche 
Frage aber, auf die es dem Ministerium der Verkehrsanstalten vor allem 
ankam, nämlich die den Privatgesellschaften gesetzlich zugestandene „Nicht¬ 
einmischung“ der Regierung in ihr wirtschaftliches Gebahren, also in erster 
Reihe die Tariffreiheit, nur oberflächlich berührte. Durch diese Maßnahmen 
konnte nur verhindert werden, daß die n e u e n Bahnen in ihrer Tarifwillkür 
beschränkt wurden, aber nirgends ist es ausgesprochen, daß die Regierung 
sich das Recht beimißt, ihrerseits Weisungen zu erteilen, die von den Bahnen 
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beachtet werden müssen. Darauf kam es aber dem Ministerium der Verkehrs¬ 
anstalten an. Seine seit 1881 unternommenen Schritte hierzu fanden jedoch 
im Ministerkomitee nicht die erforderliche Zustimmung, vielmehr wollte man 
hier der Entscheidungsfrage, die gleichzeitig der Allerhöchst niedergesetzten 
Eonunission zur Erforschung des Eisenbahnwesens — der Baranowschen 
Kommission — zur Prüfung und Bearbeitung vorlag, nicht vorgreifen, son¬ 
dern abwarten, was das Allgemeine Statut für die Eisenbahnen Rußlands 
bringen würde, und dies um so mehr, als eine Instanz geschaffen werden 
sollte — der Rat für Eisenbahn-Angelegenheiten —, die eine sehr weitgehende 
Kompetenz angeblich erhalten sollte. So wurde denn auch der im März 1885 
eingebrachte Antrag: a) die Regeln festzusetzen, wie die Tarife zu prüfen 
und zu bestätigen seien, und b) im Falle, daß eine staatliche Notwendigkeit 
vorliegt, die bestehenden Tarifvereinbarungen im direkten Verkehr ändern 
zu dürfen, abgelehnt Der Minister hatte zur Unterstützung seines Antrages 
nachdrücklich hervorgehoben, daß die bestehenden Bestimmungen so auf¬ 
zufassen seien, daß die betreffende Bahn die Freiheit der Festsetzung nur 
habe, soweit es sich um den Verkehr im Bereiche der eigenen Bahn handle, 
nicht aber, wenn die Wirkung über die Grenzen dieser hinaus gehe, wie das 
beim direkten Verkehr der Fall ist. Allein das Gesetz erschien — am 12. Juni 
1885 —, ohne daß die tatsächlich sehr brennend gewordene Frage eine Ent¬ 
scheidung gefunden hatte. Es blieb immer dabei, daß Gesellschaften, denen 
in wirtschaftlichen Fragen Freiheit der Bewegung zugestanden war, diese 
nicht verkümmert werden sollte. Inzwischen hatte der Minister aber weiter 
seinen Weg verfolgt und namentlich dem Ministerkomitee dargetan, zu 
welchen Ungeheuerlichkeiten diese Freiheit in Tarifsachen geführt hat. Hier¬ 
bei wurde als Beispiel angeführt, daß unter den beteiligten Bahnen dahin 
Einverständnis erzielt worden sei, daß die über Riga, Reval, Libau und 
Königsberg i. Pr. für Moskau eingeführten Güter, trotz des großen Entfer¬ 
nungsunterschiedes (St. Petersburg—Moskau 604 Werst), Königsbergi. Pr.— 
Moskau (1422 Werst), gleich hohe Gesamtfrachten zu tragen hatten. Durch 
die Einbeziehung Königsbergs in die Verständigung über die Bekämpfung der 
Konkurrenz St. Petersburgs war endlich die erwünschte Handhabe gefunden, 
um wenigstens den Anfang mit der Entziehung des freien Bestimmungs¬ 
rechtes der Privatbahnen zu machen. Unter scharfer Hervorhebung des 
Umstandes, daß nirgends in den gesetzlichen Bestimmungen ausgesprochen 
sei, daß den Bahnen das Recht zustehe, auch mit ausländischen Verwal¬ 
tungen derartige Vereinbarungen abschließen zu dürfen, wurde dann (1886) 
die Verfügung vom Ministerkomitee erlassen, daß solche Tarife unwider¬ 
ruflich der Staatsregierung zur Bestätigung vorzulegen seien. 

Das war der erste Schritt, der nach Auffassung der Eisenbahn-Gesell¬ 
schaften ihnen ein verbrieftes Recht nahm. Obgleich von vielen Gesell- 
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schäften anerkannt werden mußte, daß eine Regelung der Tariffrage all¬ 
mählich zur unabweislichen Notwendigkeit geworden war, um der wilden 
Raubwirtschaft Einhalt zu tun, so wurde doch der gewaltsame Eingriff 
schwer empfunden, weil hierin nur ein Vorbote dafür erkannt wurde, daß 
die zugestandene „Nichteinmischung“ in das wirtschaftliche Gebaren der 
Gesellschaft bald ganz hingeopfert werden würde. So kam es denn auch! 

Schon am 28. Februar und am 12. März 1887 machte man sich in der 
Sitzung der vereinigten Departements für Gesetzgebung und der Reichs- 
Ökonomie des Reichsrats die Auffassung zu eigen, daß trotz aller ent¬ 
gegenstehenden gesetzlichen Bestimmungen das Recht, die Tarife der Eisen¬ 
bahngesellschaften zu kontrollieren und damit im Zusammenhänge die Ta¬ 
rife vor deren Einführung zu bestätigen, zweifellos als ein Vorrecht der 
Staatshoheit in Anspruch genommen werden müsse. Schon die einfache Er¬ 
wägung führe dazu, daß anderenfalls Staatsinteressen, beispielsweise die 
Zollschutzpolitik, die für die Entwicklung der heimischen Industrie unent¬ 
behrlich geworden sei, durch die Sonderinteressen, wie diese durch die Tarif¬ 
maßnahmen der Privatgesellschaften in die Erscheinung treten, ganz oder 
wenigstens zum Teil vernichtet werden können. Wie immer, wo der Stärker e 
etwas erreichen will, was nach den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen 
nicht zulässig erscheint, sind auch hier Gründe aus allen Ecken und Enden 
herbeigeholt worden, um ein Deekmäntelehen der Berechtigung hervorzuzau¬ 
bern. Man schreckte sogar nicht davor zurück, eine Drohung mit zur Ver¬ 
stärkung heranzuholen, indem darauf hingewiesen wurde, daß dem Staate 
♦ 

zweifellos das Recht zustehen würde, die Transporte, die zu den übermäßig 
herabgesetzten Tarifen befördert werden, mit einer Steuer zu belasten, so daß 
ein Ausgleich geschaffen werden würde, wodurch die Gesellschaften einen 
größeren Schaden erleiden würden, als durch Entziehung des Rechtes 
der freien Tarifregelung. „Da nun aber nach allgemein geltenden Rechts¬ 
grundsätzen der, dem das Recht zum Größeren (das Recht, eine Steuer aufzu¬ 
legen) zustelit, auch das Geringere (die Entziehung des verbrieften Rechtes 
der freien Tarifregelung) auszuüben berechtigt ist,“ so kann kein Zweifel 
sein, daß dem Staate das Recht zur Beseitigung jener Vorrechte im allge¬ 
meinen Interesse zustehe. So kam es dazu, daß jener Beschluß des Reichs¬ 
rates vom 12. März 1887 am 15. Juni 1887 die Allerhöchste Genehmigung 
erlangte, und daß gleichzeitig die Minister der Verkehrsanstalten, der 
Finanzen, der Reichsdomänen und der Reichskontrolleur den Auftrag er¬ 
hielten, das Gesetz auszuarbeiten und auf dem vorgeschriebenen Wege zur 
Bestätigung gelangen zu lassen. „Die Bedeutung 1 ) der Verkündigung der 
vordargclegten Grundsätze ist ohne weiteres klar: die Tarifierung der Güter 

*) Unsere Eiseilbahnpolitik (Nasche sheljesnodoroshnaja politika). Staats¬ 
sekretär Kulomsin. St. Petersburg. 13d. III, S. 5ä. 
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ist einer der hauptsächlichsten Nerven der Eisenbahn-Organisation und die 
Handhabung der Tarife ist gleichbedeutend mit der Verfügungsberechtigung 
über die gesamte finanzielle Seite der Eisenbahnwirtschaft Indem die 
Staatsregierung durch Erlaß des Gesetzes vom 15. Juni 1887 sich das Recht 
auf die gesetzliche Handhabung der Tarifbestimmung aneignete, wurde 
öffentlich der neue Standpunkt bekanntgegeben, den die Staatsregierung in 
der Eisenbahnpolitik eingenommen hat. Wenn man dieses Gesetz den an¬ 
deren Maßnahmen der Regierung hinzufügt, die ein wenig früher durch¬ 
geführt sind — die Unterordnung der Rechnungslegung und Rechnungs¬ 
führung der Eisenbahngesellschaften unter die Aufsicht der Reichskon¬ 
trolle —, so ist es vollkommen klar, daß seit der Mitte der 80er Jahre die 
frühere Theorie von der „Nichteinmischung“ des Staates in die Angelegenheiten 
der Eisenbahngesellschaften endgültig aufgegeben worden ist. Sie gehört in den 
Bereich des Vergangenen und hat einer neuen Auffassung über die Pflichten 
des Staates auf dem besprochenen Gebiete der Staatsverwaltung Platz 
gemacht.“ 

Alle Tarifangelegenheiten waren bis dahin im Ministerium der Ver¬ 
kehrsanstalten bearbeitet und geleitet worden. Auch aus der Mitte dieses 
Ministeriums war der Kampf mit den Gesellschaften unternommen und von 
ihm durchgeführt worden, und nun, als alles Erstrebte erreicht worden, be¬ 
anspruchte der Finanzminister, daß alle hierher gehörigen Angelegenheiten 
in das Finanzministerium übergeführt werden sollten. Die Meinungsver¬ 
schiedenheit der beiden Ressorts, durch die die Ausführung des Gesetzes 
etwas hinausgeschoben wurde, ist jedoch am 18. November 1888 durch Aller¬ 
höchsten Befehl zugunsten des Finanzministeriums entschieden worden. 

Damit war dem Ministerium der Verkehrsanstalten ein außerordentlich 
wichtiger Teil seines Einflußbereiches entzogen, denn, wie weiter unten ge¬ 
zeigt werden wird, sind ihm nicht nur die Tarife, sondern auch der Neubau 
von Bahnen, soweit die Entscheidung über die wirtschaftliche Notwendigkeit, 
Bauwürdigkeit und Finanzierung der geplanten Bahnen in Frage kommt, 
also das Wichtigste entzogen worden. Es bleibt ihm nur die bauliche Aus¬ 
führung und später die Leitung des Betriebes. 

II. 

Das Gesetz vom 8. März 1889 schuf drei Organe, durch die die sämt¬ 
lichen Tarifangelegenheiten und alle Fragen finanzwirtschaftlicher Art zu 
bearbeiten und zu entscheiden waren. Nämlich: 

1. den Rat für Tarifangelegenheiten (Ssowjet po tn- 
rifnym djelam), er wird unter dem Vorsitz des Finanzministers 
aus Vertretern des Ministeriums der Verkehrsanstalten, Finanzen, 
der inneren Angelegenheiten, Reichsdomänen und des Reichskontrolleurs 
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gebildet,' ferner gehören zu ihm Vertreter von Landwirtschaft, 
Handel, Industrie, Bergbau und Privatbahnen. Seine Aufgabe besteht 
in der Hauptsache in der Aufstellung der Regeln über die Abfassung, Ver¬ 
öffentlichung, Einführung und Abänderung der Tarife, in Ausgleichung der 
Gegensätze unter den Eisenbahnen und mit anderen Betriebsuntemehmun- 
gen, Zusammenstellung der Anträge über die einzuhaltenden Grenzen der 
Frachtsätze, soweit sie der Allerhöchsten Genehmigung Vorbehalten 
sind, usw. 

2. Das Tarifkomitee (tarifny komitet), es besteht unter dem Vor¬ 
sitz des Direktors des Departements für Eisenbahnangelegenheiten (siehe 
unter 3) aus Vertretern des Ministeriums der Verkehrsanstalten und der 
Reichskontrolle. Dem Komitee fällt vorzugsweise die Beurteilung und Ent¬ 
scheidung einzelner wichtiger Tariffragen zu, soweit sie mit den Erforder¬ 
nissen der Bevölkerung und den Bedürfnissen von Industrie und Handel im 
Zusammenhang stehen. 

3. Das Departement für Eisenbahnangelegenheiten 
(Departament sheljesnodoroshnych djel), es ist eine Abteilung des Finanz¬ 
ministeriums, in der die Geschäftsführung und die Bearbeitung aller Tarif¬ 
angelegenheiten vereinigt sind. Das Departement entscheidet alle weniger 
wichtigen und terminlichen Tariffragen. Außer diesen Tarifsachen liegt dem 
Departement auch ob die Geschäftsführung in allen Eisenbahnfragen, soweit 
sie irgendeinen Zusammenhang haben mit den Angelegenheiten des Finanz¬ 
ministeriums, namentlich aber die Erforschung der wirtschaftlichen und 
finanziellen Seite von Eisenbahnangelegenheiten. 

Endlich sieht das Gesetz auch das Abhalten von Kongressen (Ssjesdy) 
vor, die vom Finanzministerium zusammenberufen werden, oder die mit Ge¬ 
nehmigung dieses Ministeriums zusammentreten dürfen, um vorliegende 
Tariffragen zu beraten. 

Wie man aus dem Vorstehenden leicht erkennt, ist der weitaus wich¬ 
tigste Teil der Aufgaben dem Departement für Eisenbahnangelegenheiten 
zugefallen. Es ist gleichzeitig der Teil der Arbeit, der nicht von einem Kolle¬ 
gium geleistet werden soll. Auch fällt dem Departement jedenfalls die vor¬ 
bereitende Arbeit für alles zu, was an das Tarifkomitee oder von diesem an 
den Rat für Tarifangelegenheiten zur Entscheidung gelangen muß. Es liegt 
also der Schwerpunkt der ganzen Reorganisation bei dem Departement, und 
die Aufgabe, die diesem zu lösen zugefallen, ist in der Tat riesengroß. Denn 
von dem Durcheinander, das damals unter dem Regiment der freien Bestim¬ 
mung über die Tarife der einzelnen Bahnen bestand, ist es schwer, jetzt, nach 
25 Jahren, ein anschauliches Bild zu entwerfen. Aber annähernd wird sich 
jeder noch eine Vorstellung machen können, der sich vergegenwärtigt, daß der 
Staat für alle Bahnen damals noch die Zinsgarantie für das Aktien- und Obli- 
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gationenkapital übernommen hatte, die Bahnen also der schwersten Sorge 
von vornherein enthoben, aus allen möglichen Gründen bemüht waren, die 
Güter in möglichst großer Menge auf ihre Bahnen zu lenken. Das geschah 
namentlich durch Unterbietung der Frachtsätze der Wettbewerbslinien. Es 
wurden dadurch allmählich Verhältnisse geschaffen, die selbst wohlunter¬ 
richteten Personen nicht mehr die Möglichkeit gewährten, das, was im 
Augenblick tatsächlich zu Recht bestand, mit Sicherheit angeben zu können. 
Daß die Verhältnisse nicht weiter bestehen bleiben konnten, war über allem 
Zweifel klar und mußte namentlich auch der Staatsregierung klar sein, denn 
die Staatskasse mußte am Schluß der Jahresrechnung für das Ergebnis 
dieser .Mißwirtschaft mit ihren baren Mitteln einstehen. Es kann selbst 
darüber kein Zweifel sein, daß auch die, die am lautesten über den Rechts¬ 
bruch schrieen, doch die Notwendigkeit, die alten Wege zu verlassen, an¬ 
erkannten, so daß nur noch die Frage übrig blieb, ob der gewählte Weg 
der zulässige oder auch nur einzig gangbare war. Das sind aber Fragen, 
deren Erörterung heute kaum eine große Bedeutung beizumessen ist, denn 
gar zu vereinzelt wird dieser Rechtsbruch im Lande aller Reußen nicht 
dastehen. An dieser Stelle kann ’ es genügen festzustellen, daß tatsächlich 
das Recht der freien Tarifbestimmung innerhalb der nach oben festgesetzten 
Grenzen den Eisenbahngesellschaften entzogen wurde, und zwar durch einen 
Machtspruch ohne irgend welche Kompensationen. 

Das Ministerium der Finanzen begann seine Arbeiten damit, daß es 
zunächst die Regeln bekannt gab, nach denen die Tarife aufzustellen, zu 
veröffentlichen, in Wirksamkeit zu setzen, abzuändern sein werden. Hier¬ 
mit war für alle Bahnen Rußlands, die dem öffentlichen Verkehr dienen, 
das gleiche Vorgehen festgesetzt und gleichzeitig für die Regierung die 
Handhabe geschaffen, die Tätigkeit der einzelnen Gesellschaften zu über¬ 
wachen. Dies war in formeller Beziehung eine sehr wichtige und unerläß¬ 
liche Maßnahme, die vor allem anderen ergriffen werden mußte, um die 
Führung übernehmen zu können, die sich gut bewährt hat und erst 1906 
dahin geändert worden ist, daß die Tarife erst 6 Wochen nach 
ihrer Veröffentlichung zur Einführung gelangen dürfen. In dasselbe Gebiet 
fällt der Erlaß (1893) über die Beteiligung der Tarifkongresse (Ssjesdy) an 
der Bearbeitung der Tariffragen. Auf ihnen vereinigen sich die Vertreter 
der Eisenbahnen, Interessenten von Handel und Industrie, der Landwirt¬ 
schaft usw., um die Vorarbeiten zu leisten und Anregungen zu geben. Diese 
Einrichtung besteht bis heute noch unverändert. 

Gleichzeitig hatte die materielle Bearbeitung der Tarife mit dem Tarif 
der Nikolai-Bahn begonnen. Hierbei wurde die für sämtliche Bahnen aus¬ 
gearbeitete Nomenklatur und das festgestellte Tarifschema zugrunde gelegt 
— bestimmte Einheitssätze für eine Pudwerst mit prozentualen Abschlägen 
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nach der Entfernung —, ihr folgten die Einfuhrtarife und die für die Hafen¬ 
plätze, die Grenzpunkte der trockenen Grenze, den Lokalverkehr der Süd-West- 
bahn usw. bestimmten Tarife. Das Ergebnis dieser umfangreichen Arbeiten 
war eine Erhöhung der Frachtsätze, wobei aber die Konkurrenzverhältnisse 
gebührend berücksichtigt worden waren. Alle diese Tarifvereinheitlichungs¬ 
arbeiten und die Umarbeitung fanden ihren abschließenden Ausdruck in der 
Veröffentlichung (1893) der Tarife der I. und II. Gruppe. Neben diesen 
allgemeinen Tarifarbeiten wurde gleichzeitig die Durchsicht einer großen 
Anzahl Spezialtarifo für einzelne direkte Ausfuhrverkehre und die dazu ge¬ 
hörigen Ausfuhrartikel durchgeführt. Kurz, es war das gesamte Gebiet des 
Eisenbahnverkehrs in tarifarischer Beziehung einer gründlichen Um¬ 
gestaltung unterzogen worden. 

Aber schon in dem Zeitabschnitt 1901—05 wurden „Verbesserungen im 
Aufbau der auf dem Eisenbahnnetze in Geltung befindlichen Klassen- und 
Differenzialtarife vorgenommen. Den neuen Klassenschemas wurde der 
Grundsatz einer einheitlichen Methode der Differenzierung der Fraeht- 
zahlung für alle Klassen und für jede Entfernung zugrunde gelegt und mit 
Hilfe einer Anreihung niedrigerer Pudwerstsätze und mit Änderung der 
prozentualen Abzüge je nach der Entfernung der neue Tarif aufgebaut. 14 
Gleichzeitig wurde eine Erhöhung der Sätze durchgeführt, um die Einnahme 
der Bahnen zu heben. Dem gleichen Zwecke diente eine abermalige Durch¬ 
sicht (1908—10) der Tarifsätze der Güter, die nach den Sätzen der ersten 
Tarifklasse befördert werden. Der Zustand, in dem das Departement für 
Eisenbahnangelegenheiten die Tarife übernahm, erklärt es, warum in einem 
verhältnismäßig kurzen Zeitabschnitt mehrfache Änderungen vorgenommen 
worden sind. Offenbar konnte das Ziel, die ganz unmäßig herabgesetzten 
Frachtsätze wieder auf eine normale Höhe zu bringen und damit die Ren¬ 
tabilität der Bahnen etwas aufzubessern, nicht mit einem Male durchgefülirt 
werden, ohne die wirtschaftlichen Verhältnisse, wie sie sich unter der 
Herrschaft jener Tarife herausgebildet hatten, der Gefahr einer schweren 
Erschütterung auszusetzen. Das und gleichzeitig die Erhöhung der Ein¬ 
nahmen scheint auf dem begangenen Wege erreicht zu sein. 

Neben diesen allgemeinen Tarifarbeiten sind dann noch Spezial¬ 
tarife in großer Zahl neu durchgesehen und neu auf gestellt worden. Zu 
den wichtigsten gehören: die Durchsicht der Getreidetarife 1 ) in 
den Jahren 1889, 1893, 1896—97, 1900—01, 1905—06 und 1910, der Koh¬ 
lentarife in den Jahren 1890, 1895, 1907—08 mit der ausgesprochenen 
Tendenz, die Einfuhr der Auslandskohle zu verhindern; in gleichem Sinn 
der Gußeisen-, Eisen- und Stahltarife in den Jahren 1891, 

*) Siehe: Archiv für Eisenbahnwesen 1897, Seite 181, 401, 1207. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Zur Geschichte des Eisenhahntarifwesens in Rußland. 


377 


1897, 1907—08, 1909—10, der Petroleumtarife in den Jahren 1891, 
1894—97, 1904 und 1910 mit der Absicht, dem Gebrauch von Petroleum im 
Inlande möglichst weite Verbrauchsgebiete zu öffnen, andererseits aber 
auch den nichtgebrauchten Über schuß vorteilhaft ausführen zu können. 
Ebenso sind die Salz-, Zucker- und Holztarife neu bearbeitet 
worden. Man sieht, der Gütertarif hat das Departement ausgiebig be¬ 
schäftigt, daneben ist auch der Personentarif 1 ) einer durchgreifenden Um¬ 
gestaltung unterzogen worden. Zunächst wurde 1894 ein kombinierter 
Werst- und Zonentarif eingeführt, der dann in der Folge noch mehrfach 
ausgestaltet worden ist, so 1904: Einführung eines Vorortstarifs, und 1913, 
als das weitaus wichtigste auf diesem Gebiete, der Einzelverkauf von 
Fahrkarten IV. Kl. Bis 1913 konnten die billigen Fahrpreise der IV. Kl. nur 
von Gesellschaften von mindestens 40 Personen, die die ganze Heise ge¬ 
meinsam unternahmen, ausgenützt werden. Nunmehr ist endlich in Ruß¬ 
land, das mehr als irgendein Land eine besondere Wagenklasse für die 
Arbeiterbevölkerung dringend gebraucht, die IV. Kl. für Einzelreisende 
freigegeben, und zwar sowohl für den Lokalverkehr, als auch auf allen 
Staatsbahnen für den direkten Verkehr. 

Ein weiteres, sehr umfangreiches Arbeitsgebiet des Departements 
umfaßt alle Fragen finanzwirtschaftlichen Charakters, „die sich auf das 
Eisenbahnwesen beziehen und so oder anders in die Kompetenz des 
Finanzressorts fallen. Die erste Stelle nimmt in dieser Beziehung natür¬ 
lich der Eisenbahnbau ein.“ Durch die Überweisung aller dieser Ange¬ 
legenheiten an das Departement in dem Gesetz vom 8. März 1889 sind mit 
der Zeit alle Verhandlungen und die Bearbeitung über den Bau von 
Eisenbahnen, die Abfassung der Satzungen und die Bedingungen über 
Bau und Betrieb der Eisenbahnen hierher übergegangen. Infolgedessen 
gelangten auch alle neuen Projekte von Privatunternehmungen an das 
Departement. Die maßgebende Stellung des Departements in allen diesen 
Fragen gewann noch an Einfluß, als 1896 unter seiner Leitung die inter- 
ressortliche Kommission über neue Eisenbahnen geschaffen worden war. 
Sollte an dieser Stelle die Tätigkeit des Departements im einzelnen ver¬ 
folgt werden, so hieße das hier eine Geschichte der Entwicklung und des 
Ausbaues des russischen Eisenbahnnetzes schreiben. Das kann natürlich 
nicht die Absicht sein, wohl aber können die wichtigsten Momente fest¬ 
gehalten werden, um einen kurzen überblick auch über diesen Teil der 
Wirksamkeit des Departements zu geben. 

Zu einer Zeit, als die Staatsregierung bei dem Bau asiatischer Bah¬ 
nen die Mittel festgelegt hatte, leitete das Departement 1889—1904 die 

') Siehe: Archiv für Eisenbahnwesen 1894, Seite 1073. 
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Zur Geschichte des Eisenbalmtarifwesens iu Rußland. 


Vergrößerung von 6 Privatgesellschaften in der Weise in die Wege, daß 
diesen der Bau einer großen Anzahl Werst neuer Bahnen übertragen 
wurde unter der Bedingung, daß der Staat an dem Gewinn aus dem Be¬ 
triebe beteiligt werde, während den Bahnen das Zugeständnis einer Ver¬ 
längerung der Konzessionsdauer gemacht wurde. So gelang es, den not¬ 
wendigen Ausbau des Eisenbahnnetzes zu fördern, ohne daß der Staat zur¬ 
zeit direkt mit seinen Mitteln in Anspruch genommen wurde. Das Er¬ 
gebnis dieser Bemühungen läßt sich kurz dahin zusammenfassen: 



!i Länge 
betrug 

1889 

Zuwachs 

1889—1904 

• ^ / 

| Es betrug 

1 

das Bahnnetz 
| 1905 


Werst 

Werst 

1 Werst 

Wladikawkas .. 

. . 905 

1439 

1 2 344 

Moskau—Windau—Rybinsk .... 

. . ' 280 

] 2188 

1 2 468 

Moskau—Kasan. 

. . 243 

1863 

i 2106 

Moskau—Kiew—Woronesh .... 

. . 439 

1902 

00 

r>\ 

Rjäsan—Uralsk. 

. . i 'i 266 

| 3 334 

3600 

Süd-Ost. 

. . j 987 

j 2261 

3248 

überhaupt . 

. . I 1 3120 

l 

12987 

16 107 


Die durch geführte, staatliche Kontrolle über die Eisenbahn-Gesell¬ 
schaften, die Neuregelung des gesamten Tarifwesens und die dabei durch¬ 
geführte, allmähliche Erhöhung der Tarifsätze, endlich die erzwungene 
größere Beteiligung des Staates an dem erzielten Gewinn der Privat¬ 
bahnen hat bereits in den letzten Jahren gute Früchte im Sinne der 
Staatsverwaltung getragen, denn: 


es betrug im Jahre 

! 9 1 0 

1911 | 

19 12 

1 9 1 3 

in Tausenden Rubel 

die reine Einnahme. 

j 45 648 

1 

45 592 | 

i 

54651 | 

67 166 

davon kam 

1 

II 


1 


auf den Anteil des Staates . . 

, ! 29 058 

29 872 | 

36 142 

45 666 

n „ * der Aktionäre . 

16 590 1 

15 720 

18 509 

21 500 


Der staatliche Ausbau des Eisenbahnnetzes im europäischen Rußland 
ist aber fast ganz zum Stillstand gekommen, weil die asiatischen Bahnen 
(Sibirische, Transbaikal-, Ussuri-, Mittelasiatische und Orenburg—Tasch¬ 
kent-, seit 1007 die Amur-Eisenbahn) alle Mittel in Anspruch nahmen. 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen 1 ) 


Die Angaben über die Getreideernte des Jahres 1912 sind dem ersten 
Yierteljahrsheft 1913 zur Statistik des Deutschen Reiches entnommen. 

Die Verkehrsbewegung ist wie in den Vorjahren für die Beförderung 
von Getreide und Mehl auf den Eisenbahnen nach der Statistik der Eisen- 
bahngüterbewegung, die Beförderung auf den Binnengewässern nach der 
Reichsstatistik über den Binnenschiffahrtsverkehr und die Beförderung zur 
See nach den Handelskammerberichten, soweit diese darüber Aufschluß 
bieten (die Ein- und Ausfuhr auf der Ems nach der Reichsstatistik über 
den Binnenschiffahrtsverkehr), dargestellt worden. 


. In der folgenden Übersicht sind zunächst die Gesamternteerträge der 
Jahre 1911 und 1912 den Zahlen des Gesamteisenbahnverkehrs der Jahre 
1911 und 1912 gegenübergestellt: 



Weizen Roggen 

1*1*1 

Gerste 

t 

i 

Hafer 

t 

Mehl 

usw. 

t 

Zusammen 

t 

Ernte für 
<las Erntejahr 1911 

i 1 

4469064 ' 10866116 

3 159 915 

' 7 704 101 

1 

1 - !! 261991% 

Gesamteisen- 

hahnverkehr 1911 

3 005 934 2 883 412 

4 191 796 

2011 058 

7 893 937 

, 19 986 137 

Ernte für 

; 1 



! 


«las Erntejahr 191*2 

4 707 656 11598 289 

3 481 974 

1 8 520 183 

_ ! 

28 368 102 

Gesamteisen- P 1 j 

bahnverkehr 1912 

! 3180201 i 2 854 314 

3 720 901 

i 2131994 

8 148 904 1 

1 200:>6 314 

Der Gesamteisenbahnverkehr betrug also in Prozenten der Ernte: 

im Jahre 1911 . . 

j 67 | 27 

133 

26 

1 (30) 2 ) 

76 

n „ 1012 . • 1 

67 25 

107 

25 

(29) 2) 

71 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 11)14 S. 1088 ff. 
■) Der Gesamternte. 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 
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Der 

Eisenbahn verkehr 
war 


Verkehr 
innerhalb der! 
einzelnen j 
Ver¬ 
kehrsbezirke i- 


Vorsand Empfang 
der 

Verkehrsbezirko 


+ Mehr- 
— Minder¬ 
empfang 




t 

t 

t 

i»oi Weizen und Spelz . 

1911 

1547 411 

i 

1 428 776 1 

1 176 982 ! 

- 251 794 


1912 

1703 231 

1 431 453 

1 162560 ! 

— 268 893 

Roggen . 

1911 

1 424 634 

1411091 

1341333 , 

— 69 758 


1912 

1 513 166 

! 1315124 

t 

1234 308 i 

— 80 816 

Gerste. 

1911 

1538060 

j 2 380582 

2 634 889 i 

+ 254 307 


1912 

1 306038 

2 074 735 

2 397 758 j; 

+ 323 023 

- Hafer. 

1911 

735 355 

1 164 650 

1092243 

— 72 407 


1912 

731 266 

1 309 388 

1227 587 

— 81801 

.. Mehl, Mülilenerzeug- 




i 


nissen und Kleie . . 

1911 

2 941665 

4 323 260 

4 861 880 

+ 538 620 


1912 

3 041 444 

4 429 915 

5 012810 

+ 582 895 



Es wurden 

Der Verkehr 


Der Mehr¬ 



in 

innerhalb der 

Der 

oder 



Deutschland 

einzelnenVer- 

Versand 

; Minder- 



geerntet 

kehrsbezirke 

t 

| 

i 

I empfang 


j 

| Tonnen 

beträgt in Prozenten der Ernte 

" oizen und Spelz . . . 

1911 

! 

4 469064 

35 

32 

— 0 


1912 

1 4 767 656 

1 

36 

30 

1 

Koggen . 

1911 | 

, 10866116 

13 

13 

! — 1 


1912 

11598 289 

13 

11 

— 1 

Gerste. 

1911 

3 159 915 

49 

75 

+ * 


1912 | 

I 3481974 | 

38 

60 

+ 9 

Hafer. 

1911 

7 704101 

i ,1 

10 

15 

— 1 


1912 

8 520183 ■' 

9 

15 

1 


Die auf Seite 383, 385, 387, 389, 391 am Schlüsse ermittelten Zahlen 
geben die Mengen an, die Deutschland nach dem Ausland versandt oder von 
dort empfangen hat 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 


Weizen und 


Nr. Bezeichnung 


der 

V orkehrßbezirke 


Güterbewegungsstatißtik vom 


Ernte 1 

Verkehr 

im Jahre ,j innerhalb der 

1912 i einzelnen Versand Empfang 
| Ver- 
i kehrsbezirke 


4 


ti 

39031 

36059 

46647 

51664 

52664 

7256t* 

35418 

31898 

17448 

425 

3 132 

35 212 

26903 

32941 

7 656 

516 

1 413 , 

35 952 

32806 

13 632 

4 653 

203 

3285 i 

3 218 

897 

4 649 

3 535 

244 

390 

505 

107201 

26606 

45939 

88635 

39606 

6775 

29372 

11953 

9468 

1029 

2662 

45944 

104569 

60 883 

18107 

1 471 

932 i 

26008 

45 619 

43325 

32865 

127 911 

69 469 

22007 

149541 

78019 

22702 

177 588 

25936 

39176 

107903 

43720 

3640) 

6 323 

8623 

55313 

25579 

31215 

48 757 

9421 

22188 

34342 

6468 

7042 

20606 

113 172 

f 

62670 

58450 

251 

194 

8631 

30 

104202 

7866 

22164 

24406 

13922 

28131 

111600 

18797 

9634 

2802 

65035 

48 384 

16845 

1788e 

72113 

87 116 

118167 

2405 

318 840 i 

25 375 

36497 

11979 ; 

89088 

195 813 

; 48666 1 

47 144 

703 231 

i 1431 453 \ 

1162n«(i 


1 
2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 
11 

12 

13 

14 
16 
16 

17 

18 | 

19 

I 

20 | 

2 ! ; 

22 | 

24 1 
23 | 

25 

26 j 

27 

28 I 

29 | 

30 

31 1 

32 1 

33 

! 

34 ! 

35 

36 


Provinz Ostpreußen mit Häfen . 
Provinz Westpreußen mit Häfen 

Provinz Pommern. 

Pommerßche Häfen. 

Großherzogt. Mecklenburg usw. 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
Provinz Schleswig-Holstein usw. 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Schaumburg-Lippe • 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz . 

Berlin. 

Provinz Brandenburg. 

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 

Thüringen. 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen - Nassau, Ober¬ 
hessen usw. 

Ruhrgobiet (Westfalen). 

Provinz Westfalen, Waldeck . . 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . 
Rheinprov. rechts d. Rheins usw. 
Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saargebiet usw. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . . 

Lothringen. 

Elsaß.. . 

Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs¬ 
hafen) . 

Großh. Hessen (ohne Oberhessen) 
Großh. Baden (ohne Mannheim 

und Rheinau). 

Mannheim, Ludwigshafen und 

Rheinau. 

Königreich Württemberg und 

Hohenzollern. 

Königreich Bayern r. d. Rheins . 

überhaupt . . . 


167 040 
178045 

136 583 


{ 


106 863 { 
92881 


330637 

176 618 
125 128 

351206 

149 139 
291099 

494 663 
188066 

224586 
198 129 { 


262620 


126 883 
103 385 

29 726 
28616 

169 752 


298 640 
549562 


4 767 656 
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383 


Speis (Tonnen) 


o 


Jahre 1912 

Mehr- 

Seeschiffahrts¬ 
verkehr 1912 

Mehr- 

B innenschiffahrts- 

verkehr 1912 

r ~ ~~ 

Mehr- 

! Überhaupt 

Mehr- 

Demnach 

zur 

Ver¬ 

wendung 

N 

s 

, ’oö 

! 'S 

1 K*" 

1 

; u 

Versand 

Empfang 1 Versand 

1 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

(7+9+11) 

Empfang 

(8+10+12) 

: o 

. 

■ ü 
; ^ 

7 

8 

! 9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 


10 788 

24 479 



36 

13655 

• 

153 385 

l 


19914 

41 769 


. 

4261 

17684 


i 160461 

2 

l 

17630 

60280 


3 133 

’ 

35783 

• 

1 100800 

/ 3 
\ 4 

1 

9254 


29 665 

. 

1483 

1 

1 

40 402 

146265 

/ & 
\ 6 

| 9046 
| 

! 

■ 

548 797 

7 742 


j 

532009 

624890 

1 7 

\ 8 
Q 

1 

1 

18 335 

1 

‘ 

162 270 

29051 

' 


151554 

' 482 091 

i 

Jio 

tu 

32833 




3438 

. 

36 271 


I 139347 

12 

2485 


. 

■ 1 

131 


2616 


i 122512 

13 

1 

1 ' 

606 


i 

25 386 

• 

24 780 


' 326426 

i 

I 14 

\15 

1 

1 • 

14 616 

, 

i 

1 

. 

86 372 


50 988 

200127 

I 

ne 

\17 

37462 

' 

. 


57 914 


95 376 


196 723 

l 18 

55 317 




50082 


105 399 


j 389264 

19 


13240 



• 

105 033 


118 273 

306 329 

| 

20 

7820 


i 

i • 


* 

71831 


64511 

l 289096 

21 

r 

i 

64 232 

i • 

i 


37 662 

i ! 

! 


101 894 

300023 

/22 

\24 

23 

25 

| 66199 



i 


598001 : 

j 

i 

531 802 ! 

1 

784422 

26 

27 

(28 

10484 

1 


| 


7 337 

I 3147 

. 

123 736 

29 

92803 



1 


281 938 

1 

189135 

; 292620 

30 


62233 

i ’ j 

i 

! 


j 

62233 

91959 

31 

| ' 

1035 


i 

i 

| 

87 594 

i 

i | 

88629 

117145 

i 

32 

968414 | 

1 

| 

• 

i 

! 



815 062 

I 

t , 

' 1 

552 648 

722400 

i 

33 

.34 

i 

77 109 



421 

1 

| 

76 688 

1 376 328 

35 

1522 | 


• 

i 

i 

. i 

i 

48 911 j 

i • I 

47 389 

596 951 

36 

| 

577885 

3U8992 

308992 

116618 

740732 

116618 

177298 

2095521 
177 298 

| 334 611 

1 

2 608155 
334 611 

7041200 i 


2688931 

1- 

! 

624214 

1 

1918223 

1 

2 273 544 

i 



25 * 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 



r 



Roggen 

Nr. 

Bezeichnung ! 



- - - 


1 

| 


Güterbewegungsstatistik vom 


! 

i 

der i 

Verkehrsbezirke i 

j 

Ernte 

im Jahre 

1912 

Verkehr 
innerhalb der 
einzelnen 

Ver¬ 

kehrsbezirke 

V ersand Empfang 

1 

2 

3 ! 

4 ; 

5 i 6 


1 

2 

o 

.*> 

4 

5 
0 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 

24 

23 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 


Provinz Ostpreußen mit Häfen . 
Provinz Westpreußen mit Häfen 

Provinz Pommern. 

Pommersehe Häfen. 

Großherzogt. Mecklenburg usw. 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel 
Provinz Schleswig-Holstein usw 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden 
bürg und Schaumburg-Lippe 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg . . . 
Reg.-Boz. Magdeburg und Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 

Thüringen. 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau. Ober¬ 
hessen usw. 

Ruhrgebiet (Westfalen). 

Provinz Westfalen, Waldeck . . 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . 
Rheinprov. rechts a. Rheins usw. 
Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

i Saargebiet usw. 

! Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . . 

Lothringen. 

I Elsaß. 

Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs¬ 
hafen) . 

Großh. Hessen (ohne Oberhessen) 
Großh. Baden (ohne Mannheim 

und Rheinau). 

Mannheim, Ludwigshafen und 

Rheinau. 

Königreich Württemberg und 

Hohenzollern. 

! Königreich Bayern r. d. Rheins . 


»} 

i 

* 

i 


796 059 
6H-1113 || 

773 184 [ j 
430 729 J| 
296 225^ 


1 <>38065j 

1230 843 
337 334 

743 56o| I 


f 

I } 1 164 349( | 
396 663 1 ' 

605 695 : 
503 565 

354 330 
[ 501 674| 


527 041 


41 455 
45 567 

110529 
110 321 

| 77 4761 


60497 
819115 I 


überhaupt 


11598 289 


47 748 

194620 

153 663 

55 936 

100502 

165474 

60 912 

119620 

24 401 

2 454 

1 442 

144 741 

35 371 

66 981 

7 9U5 

747 

9575 

73 624 

19 738 

17 246 

6712 

1007 

1816 

12845 

1 312 

9999 

4817 

832 

7 045 

1061 

100656 

40 666 

40081 

352 378 

136 453 

10 933 

40297 

4 831 

35022 

1026 

852 

30312 

102420 

61 242 

36022 

2146 

2852 

80872 

121 186 

156004 

17 885 

74 672 

37 311 

11358 

94 363 

62627 

35 742 

149696 

28 505 

108666 

38 544 

16949 

22071 

7416 

9 946 

2*2 784 

260« >3 

25 400 

24602 

10681 

19718 

22 331 

2 644 

9 357 

8 282 

47 814 

45411 

43 154 

1230 

646 

7 629 

4 677 

45 460 

12312 

6026 

7 526 

1 657 

7 367 

6204 

5 188 

8 706 

9 201 

7 963 

16 319 

19 401 

78*26 

8667 

2 809 

5 232 

295 

9 466 

10258 

3999 

1207 

7 550 

57 932 

29 234 

, 23 333 

613 166 

1 1 315 124 

1 234 308 
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(Tonnen) 

Jahre 1912 Seeschiffahrts- Binnenschiffahrts- 

verkehr 1912 verkehr 1912 

Mehr- Mehr- Mehr- 

Ver-and Empfang Versand (Empfang Versand Empfang 

7 8 9 10 '! 11 12 

0 b e r li a u p t 

Mehr- 

Versand Empfang 
(7+9+11) ! (8+10+12) 

13 14 

Demnach 

zur 

Ver¬ 

wendung 

15 

w' 

’s 

OJ 

r“ 

CCl 

U 

% 

M 

t-4 

O 

. 

. 

««7 


115 610 

l| 1 

! 1489 


157 966 


638 103 

~ 

1 


64 972 

183984 


29 725 

89287 


544826 | 

2 


48 080 

137 365 


2 842 

86 443 


086 741 | 

) 3 

\ 4 


5 973 

. 

j 

3 438 14 263 

• 

4 852 


425 877 | 

<s 


495 

22 398 

. 

78 027 


56 124 

352 349 ! 

/ 7 
l 8 

1 








1 ” 

11 751 



75 319 10 379 



53 189 

1 091 254 ; 

ho 

1 







1 

In 

i*r> 52o 

. 


' 64 333 


189 853 


1040 990 : 

12 


30 191 


265 



29 926 

367 260 ; 

13 

i 

4 240 


40 292 


36 052 


707 508 j 

114 

'115 

6U09!» 



; 

54 398 

5 701 


1 158 648 jl(}£ 

25953 



j 45 605 


71 558 


325005 

18 

26i*5 



! 2249 


29 134 


576661 

: io 


80 161 


! ■ 

11419 


91 580 

595145 

20 


6 122 


1 1 287 



4 835 

359 165 

•21 

1 

1 

12 040 


* 

15183 


27 223 

528897 ; 

/22 

124 









(23 









25 

884 


• 

* 

213 983 


187 099 

714 140 

J 

V26 









27 









128 




23 


5 892 


35 563 

, 29 





2231 


2 215 

47 782 

30 

i 




. 

1 238 


109291 

31 

11 575 



1 

10 269 

1 306 


109 015 

32 

l 

l 

3 216 

| 

i 

25 820 


29 035 

106 511 

133 

\ 









u 


6 343 



3 203 


9 546 

70043 

35 

5901 

, 

! 

’ 

2214 

3 687 

u 


815428 

36 

342648 

261632 

459257 

78 757 1 180 186 

449 314 

682 959 

490 772 

■ ii m 102 

1 

261832 ! 


78 757 

1 

180185 

490772 




-0PI6 

380 500 

1 269129 

192187 
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Nr. Bezeichnung 


dör 

Verkehrsbezirke 


Gerste 


Güterbewegungsstatistik vom 



ii 



Ernte ! 




i 

j Verkehr 



im Jahre 

1 innerhalb der 



1912 

1 einzelnen 

Versand 

Empfang 

1 

Ver¬ 



i 

! 

kehrsbezirke 



3 I 

! l 4 

5 

; G 

163681 

i! 1 

25514 

38 539 

113596 

169651 

I 19791 

113200 

209014 

[ i 

1 CkT 116 1 

10148 

20650 

15236 

1£« 112 | 

l'. 1280 

10690 

16771 

nt' ejE 1 

1 9887 

10321 

13928 

#0 Ö4D 

l| 1168 

41871 

14211 

1 i 

f 118544 

6899 

137104 

10« «540 | 

1 

7408 

221018 

3066 


1 

15566 

661611 

2269 

51615 | 

1 1610 
|, 

20633 

1634 


l 68 827 

5994 

788453 

288026 

i 68 470 

105558 

14729 

127 016 i 

23061 

14<>84 

28742 

Ol O QlQ ) 

3697 

1764 

34972 

212 U40 | | 

49077 

46206 

32526 

1 7A QQQ ß 

2203 

17 923 

46884 


46 319 

38116 

31172 

195221 

j 113147 

128 749 

22561 

400244 

109129 

26 783 

116 206 

51651 

! 45 914 

8083 

88670 

80066 

i 22077 

8318 

31926 

OQ QQ1 ] 

V\ 2616 

644 

79 524 

U«/l 'j 

11 68082 

16618 

152 290 


| 8099 

19 408 

52697 


j 3520 

13039 

9 744 

60358 

i 76148 

31316 

69 457 


44 

69 

3 056 


1 

2 708 

237616 

1 067 

6 393 1 

714 

601 

1 191 

94 994 

15059 

14154 

2487 

59095 

12547 

10 307 

25 704 

87 342 

28 669 
r 1 

42948 

13 416 

98 409 | 

j 

47070 

16015 

36 361 



3 239 

57 856 

13 124 

177 187 j 

30 468 

11014 

38851 

609 685 | 

j 250249 , 

56118 

| 135115 


1 ; Provinz Ostpreußen mit Häfen . 

2 i Provinz Westpreußen mit Häfen 

3 Provinz Pommern. 

4 Pommersche Häfen. 

5 I Großherzogt. Mecklenburg usw. 

6 Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 

7 Provinz Schleswig-Holstein usw. 

8 Elbhäfen. 

9 Weserhäfen. 

10 Emshäfen. 

11 Hannover, Braunschweig, Olden¬ 

burg und Schaumburg-Lippe . 

12 Provinz Posen. 

13 Reg.-Bez. Oppeln. 

14 Stadt Breslau. 

15 Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz . 

16 Berlin. 

17 Provinz Brandenburg. 

18 Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

19 Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 

i Thüringen. 

20 Königreich Sachsen. 

21 Provinz Hessen-Nassau, Ober¬ 

hessen usw. 

22 Ruhrgebiet (Westfalen). 

24 Provinz Westfalen, Waldeck . . 

23 Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . 

25 Rheinprov. rechts a. Rheins usw. 

26 Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

27 Saargebiet usw. 

28 Duisburg, Hoclifeld, Ruhrort . . 

29 Lothringen. 

30 Elsaß. 

31 Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs¬ 

hafen) . 

32 Großh. Hessen (ohne Oberhessen) 

33 Großh. Baden (ohne Mannheim 

und Rheinau). 

34 Mannheim, Ludwigshafen und 

Rheinau. 

35 Königreich Württemberg und 

Hohenzollern. 

36 Königreich Bayern r. d. Rheins . 


überhaupt 


|! 3 481 974 


1306 038 


2074 735 


2 397 758 
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! : 


Tonnen) 


- 





1 

u 

Jahre 1912 

Seeschiffahrts¬ 
verkehr 1912 

! Binnenschiffahrts¬ 
verkehr 1912 

Überhaupt 

\ 

, 

i 

Demnach; 

i 

zur | 

Ver- ! 

N 

O 

*cr. 

£ 

O 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

- - ' 

Mehr- 

r±4 

U 

© 

w*r>;indjEmpfaiig 

. Versand 1 Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

(7+9+11) 

Empfang 

(8+10+12) 

wendung 

I 

o 

ü 

A 

7 

8 

i 9 

10 

ii 

12 

13 

14 

16 I 


76067 

! 23 472 


3190 

t 


48 396 

212076 

i 


96814 

I 112120 

. 

• 

32 836 

! 

16630 

166181 

2 

' 

667 

. 

5 314 

3 840 

• 


2141 

129253 

( 3 
\ 4 

•24 063 



36226 


1 503 


13676 

89221 

s 

ST 747 



1039 744 

38 391 

! 


913 60C 

1066951 

/ 7 
\ 8 

P 


104 118 


662 408 

68 823 


• 

697 703 

749818 

i 


. 


. 

21031 


111 860 

. 

176 166 ! 

12 


14 658 


. 

1770 


. 

12888 

139 904 1 

13 

1 

19 626 



41945 


22 419 

• 

190529 | 

(14 

U6 

l 

1 

22017 




89640 

. 

11l 557 

282656 j 

he 

\17 


- 




26638 

80 550 


114 671 i 

18 


89 425 

• 



2849 


92 274 

492618 

19 


80687 




33 267 


113 844 

166 496 

20 


23608 




26 531 

. 

50139 

130206 | 

21 

■ 

2U 562 




81239 

• 

295 791 

318182 ^ 

ii 

/22 

m 

(23 

25 

166 4-25 





443 357 


277 932 ' 

1 

338 290 || 

•t 

26 

27 

28 


590 

* 

• 


, 

. 

590 

6 983 " 

29 

U 667 

" 




6 646 

6 021 


88 073 11 

i. 

30 


15 397 






15 397 i 

74 492 ; 

31 

*532 


• 



13062 

16 470 


70872 ^ 

32 

4 

•24 366 

• 

• 



106 667 

• 

82 181 

180 590 1 

m 

I 34 


27 837 j 

| 


40 



27 797 

204984 

35 

i 

78997 | 

I 

• 

• 

I 22 868 


101865 

711650 

! 

36 

W983T~| 

862 830 I 
! 539 827 

186692 

-- 

1788692 

186592 

169030 

884893 

169030 

237 320 

2874 306 
237 320 

; 6118960 ! 



323023 j 

1 

11 698100 

! 

716 863 


2636986 
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1 


i 


Hafer 

Nr. 

Bezeichnung 

- • - 

— 

- 




GüterbewegungsStatistik vom 


der 

Y o rkehrsbezirk e 

Ernte 

im Jahre 

1912 

l Verkehr 
innerhalb der 
einzelnen 
Ver¬ 
kehrsbezirke 

Versan d Km p bin g 

1 i 

2 

3 

i ; 

j 4 

5 6 


1 Provinz Ostpreußen mit Häfen . 

2 Provinz Westpreußen mit Häfen j 

3 Provinz Pommern.1 

4 Pommersche Häfen./ 

5 Großherzogt. Mecklenburg usw. ! t 

6 Häfen Rostock, Lübeck, Kiel / 

7 Provinz Schleswig-Holstein usw. |\ 

8 Elbhäfen. \) 

9 Weserhäfen. \ 

10 Emshäfen. \ 

11 Hannover, Braunschweig, Olden- j 

bürg und Schaumburg-Lippe . j 

12 Provinz Posen.| 

13 Reg.-Bez. Oppeln.i 

14 Stadt Breslau.\ 

15 Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz . j / 

16 Berlin. \ 

17 Provinz Brandenburg. f 

18 Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

19 Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 

Thüringen.j 

20 Königreich Sachsen. 

21 Provinz Hessen-Nassau, Ober¬ 

hessen usw.I 

22 Ruhrgebiet (Westfalen).\ 

24 Provinz Westfalen, Waldeck . . ! / 

23 Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . S' 

25 Rheinprov. rechts a. Rheins usw r . | 

26 Rheinprovinz links des Rheins j 

und Birkenfeld.I 

27 Saargebiet usw. 

28 Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . . 

29 Lothringen.I 

30 Elsaß. 

31 Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs¬ 

hafen) . 

32 Großh. Hessen (ohne Oberhcsseu) 

33 Großh. Baden (ohne Mannheim | 

und Rheinau).I 

34 Mannheim, Ludwigshafen und | 

Rheinau.;) 

35 Königreich Württemberg und 

Hohenzollern.| 

36 Königreich Bayern r. d. Rheins . 


568 754 

i; 20961 

101 556 

142489 

319070 

13 726 

52 457 

74705 


( 31293 

113 862 

5 514 

001 040 

\ 1702 

2 792 

93211 

iJR Ql *J , 

1 27 275 

78 335 

2590 

440 OlO ' 

1 654 

9396 

43963 

non q i n 

1 28 419 

14 479 

12878 

2 978 

8276 

10 754 


( 1420 

29 146 

1367 

671 013 > 

1 134 

1506 

1 079 


l 40 614 

12360 

56 249 

364 980 

29 961 

62 913 

2 708 

285 602 

31 583 

32890 

4 689 

KQl OQO J 

( 622 

1 347 

62424 

004 irtfiJ 1 

1 | 32673 

66 896 

12910 

nnQ Q7Q 

1 ' 8979 

17 145 

11094* 

ooö u»y 

1 21721 

58978 

21 142 

272 574 

24 842 

44 088 

11 695 

514 671 

31 166 

7516 

44 665 

451 714 

55 726 

11 102 

65 302 

315 597 

32426 

11509 

2u507 

ono ( 3 069 

2050 

94 794 

0^0 | 

1 19057 

7 838 

67 012 


, 17678 

22 794 

66 746 


6456 

12506 

12 816 

426 455 

23315 

22028 

43 125 


2949 

431 

17 846 


1494 

207 515 

1 857 

129532 

8461 

4028 

21031 

32635 

25 443 

56 003 

8 957 

46 251 

1 888 

814 

13 765 

44213 

7 318 

r 

11606 

9979 

11 1 070 l 

23 356 

32068 

24 656 

1 

| 1584 

123 859 

1 999 

209 357 

28997 

22826 

25 254 

698 410 

121 431 

44 473 

23 939 


überhaupt ... 8520183 731 266 1 309388 1 227 587 
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T o u ii e n) 







© 



— 


-- - - 




jj 

■ahn' 1912 

Seeschiffahrts¬ 

Binnenschiffahrts¬ 

t r b e r h a u p t 


N 

OJ 



verkehr 1912 

verkehr 1912 

Demnach 

u 








zur 

'S 









Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mohr- 

Ver¬ 

© 




— 

Versand Empfang 

. 

Empfang 

wendung 

5 

V.-rsand Empfang 

Versand Empfang 

Versand 





1 


(7+9+11) 

(8+10+12) 


; C 

7 

8 

_ 

9 

i 

10 

11 12 

13 

14 

15 

. /. 

! 


40933 

1 

129 721 


1034 

H 

87 764 


481000 

1 


22246 

70 757 

• 

«1 

48448 


270622 

i 2 

[ 17929 


80 826 


14 (»66 

113 421 


537 925 

i ‘3 

l 4 

| 41 158 



2067 

5 904 

44 995 


400 318 

7 5 
il h 


877 

• 

83 786 

26063 


58 600 

598 412 

f ^ 

1 8 

1 

17 683 


70235 

21 970 


65 948 

736 961 

liö 

1 

60205 




10570 

70775 


294205 

jlll 

12 

28201 

. 



7 745 

35 946 


249656 

i,}8 

\ 

i 

7 091 



60 863 

53 772 


481167 

J 14 

,U5 

l 

l 

55 967 



88 258 


144*225 

702604 

1/16 

417 





13 505 

18 888 


253 680 

: i8 


37 149 



690 


37 739 

552 410 

; 19 


54 200 



23 454 


77 654 

529 368 

; 20 


8998 



38 471 


47 469 

363 066 

; 21 

i 

i 

141918 



15 929 


157 847 

486 343 ! 

722 

124 









! 23 
25 

10*82 




342 141 


219 259 

645 714 j 

’ 20 









27 









28 


17003 

. 




17 003 

146535 

29 

47 ikfttB 

: 



' 89 027 


41981 

74616 j 
1| 

3n 


12 951 





12 951 

59202 I 

31 

1 »>‘27 

l 

• 



22924 

• 

21297 

65510 | 

32 

i 

1 

. '^ 272 



a 

184 919 


55 647 

166717 ; 

|33 

| 

1 








134 


2428 



1 217 


3 645 

213 002 1' 

35 

JJ 534 

i 

• 

• 

2281 ' 

1 

18253 


680157 

30 

VI 247 

419 446 1 

281 304 ' 

166088 Ü 

147 781 ! 823 811 1 

492252 

961 266 

8 989 196 


419446 

1 

-_. 1 

156088 | 


147 781 


492 252 



'1 801 

125216 1 

l! 

676 030 1 


469 013 . 
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i 1 

Mehl, Mühlen- 


Nr. Bezeichnung —- 

Güterbewegungsstatistik 


1 

i 

der 

Verkylirsbezirkc 

1 

i 2 

Verkehr 

innerhalb der 

einzelnen 

Verkehrsbezirke 

i 3 

Versand 

i 

4 

Empfang 

5 

) 

i 

! Provinz Ostpreußen mit Häfen . 

118 070 

116 077 

155265 

2 I 

Provinz Westpreußen mit Häfen 

101826 

294 812 

366727 

3 I 

’ Provinz Pommern. 

50285 

37784 

146621 

4 

Pommersche Häfen. 

3315 

140920 

51851 

r> i 

Großherzogt. Mecklenburg usw. 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 

18317 

39U77 

61064 

« 1 

i 1 126 

32496 

50 750 

7 

Provinz Schleswig-Holstein usw. 

69466 

31 131 

176755 

8 ' 

Elbhftfen. 

j 54 863 

559 650 

47 806 

9 : 

Weserhäfen. 

7 148 

197 368 

10864 

10 

Emshäfen. 

760 

1810 

7029 

11 i 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Schaumburg-Lippe . 

1 208277 

192 036 

346544 

12 j 

Provinz Posen. 

i 264 042 

264 927 

328179 

13 1 

Reg.-Bez. Oppeln. 

116 728 

46033 

111499 

14 

Stadt Breslau. 

557 

37 1"7 

59414 

15 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz . 

124 680 

114 536 

185546 

16 ! 

Berlin. 

5 843 

59076 

112 198 

17 

Provinz Brandenburg. 

112919 

132323 

235231 

18 ; 

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt 

118 343 

155869 

122968 

19 1 

Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und 
Thüringen. 

190381 

73 149 

283897 

20 1 

Königreich Sachson. 

385 489 

119970 

243074 

21 

Provinz Hessen - Nassau, Ober- 
hessen usw. 

160 322 

116584 

142420 

22 ; 

Ruhrgebiet (Westfalen).i 

43 239 

57689 

199348 

24 ; 

Provinz Westfalen, Waldeck . . 

77 932 

68200 

179883 

23 , 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . 
Rheinprov. rechts d. Rheins usw. 

52408 

131966 

180933 

25 ; 

24082 

118400 

71060 

26 1 

Rheinprovinz links des Rheins 
und Birkenfeld. 

161957 

144 423 

186 727 

27 ' 

Saargebiet usw. 

11099 

4013 

73162 

28 j 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . . , 

1952 

233 229 

19071 

29 1 

Lothringen. 

22374 

18582 

63152 

30 ; 

Elsaß.1 

99049 

89 448 

39428 

31 • 

Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs¬ 
hafen) .! 

38 242 

45 824 

90849 

32 ‘ 

Großh. Hessen (ohne Oberhessen) 

45 322 

107 528 

82o82 

33 ’ 

Großh. Baden (ohne Mannheim | 
und Rheinau). 

67 589 

108 596 

163033 

34 

Mannheim, Ludwigshafen und 
Rheinau. 

12 282 

472 907 

14060 

35 ' 

Königreich Württemberg und i 
Honenzollern.| 

56 631 

31189 

171986 

36 

Königreich Bayern r. d. Rheins . , 

i 220129 

35186 

252494 


überhaupt . . . • 

3 041 444 i 

4 429915 

5012810 
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rrieigilsi« 

Kleie (Tonnen) 





© 

rom Jahre 1912 

1 Seeschiffahrtsverkehr 
1912 

Binnenschiffahr ts- 

verkehr 1912 

■ 

! 

Überhaupt 

Um 

•H 

§ 

1 

■s 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

•a 

© 

> 

\ • i>and Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

: Versand 
j (6+8+10) 

Empfang 

(7+9+11) 

Um 

© 

c 

6 ! 7 

i 

8 

9 

10 

11 

! 12 

13 

& 

39 188 

1 

60789 

. 

281 


11882 


1 

71915 

28637 


. 

10 379 

1 

63657 

2 

19 768 

52683 

• 

13421 


46 336 

• 

ii 

40 241 

14183 


6891 

. 

• 

19167 

s 

;**.220 

1 

120937 


82640 


669 797 

• 

8 

1,2 

t„ 

j •.« 777 

| 

83 600 

25 040 

• 

i 

31 783 

63252 

1 


26683 

. 


86669 

12 

65 456 

i 

I 

i 

2111 

. 


63 365 

13 

J ■ 93 317 

1 


37172 

* 


56145 

/14 
\ 15 

i 156 030 


. 

1 

* 

102271 

. 

258 301 

i/16 

\17 

32*1 


| 

115 

• 

32 996 

i 

• 

18 

210 748 


1 

1530 



209218 

19 

123 104 



• 

47 629 

i 

170733 

20 

25 836 


1 


36 540 


62376 

21 

[ 253 342 


! 

‘ 

24151 


277 498 

(22 

124 

(23 

25 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 


Weizen und Spelz 
haben geerntet 


Vbz. 36 (Bayern rechts des Rheins). 

19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . . . . 

1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . . . 
9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 

35 (Württemberg und Hohenzollem). 

.. 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

.. 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). 

22 und 24 (Provinz Westfalen, Waldeck und Lippe) 

20 (Königreich Sachsen). 

12 (Provinz Posen) . 

33 und 34 (Großherzogtum Baden). 

16 und 17 (Berlin und Provinz Brandenburg) . . . 

3 und 4 (Provinz Pommern). 

29 (Lothringen) . 

.. 13 (Rgbz. Oppeln) .. 

5 und 6 (Mecklenburg). 

.. 30 (Elsaß). 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und Elb- 

häfen). 

.. 31 (Pfalz) . 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp¬ 
fangen : 

Vbz. 33 und 34 (Baden) .. 

„ 30 (Elsaß). 

23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

.. 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

12 (Provinz Posen). 

.. 29 (Lothringen). 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und Elb¬ 
häfen) . 

21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). 

.. 13 (Rgbz. Oppeln). 

36 (Bayern rechts des Rheins). 


1911 

' 1912 

i 

Ton 

n e n 

493 240 

j 549562 

391765 

494663 

309 461 

! 351206 

372679 

: 345085 

304 475 

, 330 537 

288 941 

| 298640 

226 974 

291099 

224 762 

252620 

186 941 

224585 

192 496 

198129 

159 855 

188056 

179 214 

175 618 

168234 

169 752 

138 949 

149 139 

156554 

136583 

104 312 

126883 

118007 

125128 

148 916 

105863 

104731 

103 385 

168 741 

92881 

27 761 

29 726 

23066 

| 

28616 

315 070 

262414 

73618 

92803 

76 398 

66199 

42860 

55 317 

38161 

37 462 

29041 

32 833 

3 626 

10 484 

20076 

9 046 

14 467 

7 320 

7 194 

2485 

—13 760») 

1 522 


*) Das Minuszeichen (—) bedeutet, daß in dem bezeichneten Vorjahr mit 
der Eisenbahn weniger, das Pluszeichen (+), daß mehr versandt als empfan¬ 
gen ist. 
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Weizen und Spelz 


dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . . . . 
82 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

5 und 6 (Mecklenburg, Lübeck usw.). 

.. 20 (Königreich Sachsen). 

. 16 und 17 (Brandenburg). 

3 und 4 (Provinz Pommern). 

9, 10, 11 (Hannover usw., Weser- und Emsh&fen) 
1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . . . 

.. 31 (Pfalz). 

.. 22 und 24 (Westfalen, W’aldeck usw.). 

35 (Württemberg und Hohenzollern). 


1911 i 

T o n 

1912 

n e n 

8230 

606 

4 321 

1035 

10 798 | 

9254 

26629 

13 240 

17 998 

14 616 

14 650 

17 630 

8 666 

18335 

15 751 

30702 

97188 

62 233 

73065 

64232 

77681 

77109 


Werden die auf S. 383 Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der ein¬ 
zelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozentendes 
Bedarfs betragen in den Jahren: 




1911 j 1912 

Prozente 

i 

Vbz. 18 (Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt) . . ' 

141 

149 

i* 

3 und 4 (Provinz Pommern). 1 

147 

136 

>• 

19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

119 

127 


12 (Provinz Posen). 

119 

126 


1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 

118 

110 


14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

101 

108 

•t 

29 (Lothringen). 

92 

103 


13 (Rgbz. Oppeln). 

107 

102 


36 (Bayern rechts des Rheins). 

91 

92 


35 (Württemberg und Hohenzollern). 

79 

80 


21 (Provinz Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 

76 

78 

‘ f 

16 und 17 (Brandenburg) . ; 

69 

75 


5 und 6 (Mecklenburg) . ' 

82 

72 


9, 10 u. 11 (Pr. Hann., Oldenb., Braunschw. usw.) 

71 

69 


22 und 24 (Provinz Westfalen, Waldeck usw.) . . 

63 

66 


20 (Königreich Sachsen) . 

56 | 

61 

-t 

30 (Elsaß) . 

35 1 

35 


23, 25. 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) . 

29 

32 


31 (Pfalz) . 

22 | 

32 


33 und 34 (Baden) . i 

21 ! 

24 


82 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

18 1 

24 


7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 

23 1 

15 


Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen 

64 ! 

68 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 


Roggen , 1911 1912 

haben geerntet ij Tonnen 

I 

Vbz. 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) ... 1488 863 1 430 172 

„ 12 (Provinz Posen). 1175 620 , 1 230 848 

., 16 und 17 (Brandenburg). 1006 362 1 164 349 

,, 9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun- 

schweig usw.). 1030613 1038 065 

„ 36 (Bayern rechts des Rheins). 660 948 819115 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern). ... 779640 773 184 

,, 14 und 16 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 669 212 743 560 

,, 19 ((Rgbz. Merseburg und Thüringen). 496254 605 695 

., 28, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 631214 527 041 

., 20 (Königreich Sachsen). 428 372 503 665 

„ 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 541 236 601 674 

„ 5 und 6 (Mecklenburg). 395 997 430729 

18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 330 764 396 563 

,. 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). 309840 354 330 

„ 13 (Rgbz. Oppeln). 310804 337334 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 287103 296 225 

,. 31 (Pfalz). 113 904 110 529 

.. 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 105 189 110 321 

,. 33 und 34 (Baden). 78 531 77 476 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollem). 52968 60497 

„ 80 (Elsaß). 43 897 45 567 

„ 29 (Lothringen) . 39095 41455 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp 
fangen: 

Vbz. 12 (Provinz Posen). 177 870 125 520 

16 und 17 (Brandenburg). 51 100 60099 

19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 2 838 26885 

.. 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 39 566 26884 

.. 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 13 647 25 953 

9, 10 und 11 (Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig, Weser- und Emshäfen). 5 916 11751 

32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 7 814 11575 

36 (Bayern rechts des Rheins). - 17 766 5 901 

29 (Lothringen) . 5 108 5 869 

,. 31 (Pfalz). 323 1 238 

„ 30 (Elsaß). — 2 440 16 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und Elb¬ 
häfen) .. '+ 4 480 495 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 


Gerate 

1911 j 

1912 

haben geerntet 

Ton 

n e n 

Vbz. 36 (Bayern rechts des Rheins). 

„ 19 ((Rgbz. Merseburg und Thüringen).' 

1 614 758 1 
1 336 961 i 

609685 

400244 

„ 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . . 

847 200 , 

333 332 

„ 12 (Provinz Posen). 

212 716 | 

288026 

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

194 881 

212948 

„ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

146 702 I 

196221 

35 (Württemberg und Hohenzollern). 

184470 

177 187 

16 und 17 (Brandenburg). 

„ 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und Elb- 

183 841 | 

170 999 

häfen) . 

116 795 

152 343 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern). 

108647 

127 112 

13 (Rgbz. Oppeln). 

123093 

127016 

„ 33 und 34 (Baden). 

102034 i 

96 409 

„ 30 (Elsaß). 

88 054 j 

94 994 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

80 659 | 

87 342 

„ 21 (Hessen-Nassau und Oberheseen). 

00338 ! 

80066 

5 und 6 (Mecklenburg). 

48 646 ; 

75 545 

23, 25. 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

62208 

60368 

„ 31 (Pfalz) . 

56 611 ! 

59095 

„ 20 (Königreich Sachsen) . 

„ 9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 

46127 I 

i 

51651 

schweig USW.) . ; 

47 569 i 
23 974 

51 615 

„ 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.) . 

22391 

„ 29 (Lothringen) . 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp¬ 
fangen : 

5 832 

i 

i 

6 393 

Vbz. 23, 25, 26. 27 und 28 (Rheinprovinz) . 

156794 

165 425 

., 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) . 

104 579 

106)88 

., 12 (Provinz Posen) . 

81 939 

1 90829 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein) . 

166 228 

1 87 747 

„ 32 (Großherzogtum Hessen) . 

26462 

| 29532 

., 33 und 34 (Baden) . 

51 207 

24386 

,, 5 und 6 (Mecklenburg) .. 

22825 

1 24 (»3 

„ 80 (Elsaß) . 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

9 643 

'1 

1 11667 

| 

Vbz. 29 (Lothringen) . 

;i 482 

590 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern) . 

+ 19293 

| 667 

., 13 (Rgbz. Oppeln) . 

10802 

! 14 658 

.. 31 (Pfalz). 

!' 17 306 

1 16 397 

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

2 746 

j 19526 

16 und 17 (Brandenburg). 

31640 

23017 

., 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). 

16220 

23 608 

., 35 (Württemberg und Hohenzollern). 

35807 

27 837 
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G'erste 

j 1911 

I 1912 

j Ton 

n e n 

Vbz. 86 (Bayern rechts des Bheins). 

1 

82181 

78997 

„ 20 (Königreich Sachsen). 

92 386 

80687 

19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 

100 961 

89426 

schweig usw.). 

167 783 

104 118 

1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 

160 469 

170871 

.. 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 

184 637 

! 214652 


Werden die auf S. 387 Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der ein¬ 
zelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten des 
Bedarfs betragen: 




1911 

1912 



Prozente 

Vbz. 18 (Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt) . . 

»:) • 

1 170 

»» 

12 (Provinz Posen) . 

1G7 

163 


32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . J 

120 

123 

.. 

14 und 16 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . . . . ) 

108 

112 


80 (Elsaß). 

104 

107 

ti 

3 und 4 (Provinz Pommern). 

97 

98 

„ 

29 (Lothringen).; 

92 

92 


13 (Rgbz. Oppeln). 

93 

91 

„ 

86 (Bayern rechts des Rheins). 

85 

86 

„ 

85 (Württemberg und Hohenzollern) . 

84 

86 

n 

5 und 6 (Mecklenburg) . 

54 

85 

»» 

1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . . . 

89 

84 

9V 

19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen) . 

76 

81 

!l 

81 (Pfalz) . 

77 

79 

»1 

16 und 17 (Brandenbürg) . 

! 58 

61 

W 

21 (Provinz Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 

58 

Gl 

11 

83 und 34 (Baden) . | 

55 

54 

>1 

20 (Königreich Sachsen) . 

28 

31 

»I 

23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) . 

18 

18 

11 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 

10 

14 

11 

22 und 24 (Provinz Westfalen, Waldeck usw.) . . 

6 

7 

1» 

9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig U8W.). j 

4 

7 


Verkehrsbezirke 1 bis 86 zusammen | 

49 

1 67 


‘) Nicht zu berechnen; vgl. Archiv f. Eisenbahnwesen 1914, S. 1089, letzten 
Absatz. 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und' die Eisenbahnen. 


Hafer 
haben geerntet 


Vbz. 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . . . 

36 (Bayern rechts des ßheins). 

„ 9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern). 

,, 16 und 17 (Brandenburg). 

„ 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 

14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

„ 19 (ßgbz. Merseburg und Thüringen). 

„ 20 (Königreich Sachsen). 

5 und 6 (Mecklenburg). 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

„ 12 (Provinz Posen). 

,, 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 

„ 21 (Hessen-Nassau und Oberheseen). 

., 13 (ßgbz. Oppeln). 

,, 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern). 

„ 29 (Lothringen) . 

„ 33 und 34 (Baden). 

„ 31 (Pfalz). 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 
„ 30 (Elsaß). 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp¬ 
fangen: 

Vbz. 33 und 34 (Baden). 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

.. 12 (Provinz Posen). 

„ 30 (Elsaß). 

5 und 6 (Mecklenburg) .... 

18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

,. 13 (Rgbz. Oppeln). 

36 (Bayern rechts des Rheins). 

3 und 4 (Pommern). 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern). 

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

„ 21 (Provinz Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 

„ 31 (Pfalz). 

., 29 (Lothringen) . 


1911 

1912 

Ton 

n e n 

970 726 

887 824 

673 228 

698 410 

! 583 624 

671 013 

! 560 050 

651 346 

382 263 

558 379 

433 465 

539 812 

450 775 

534 939 

421172 

514 671 

359115 

451 714 

306 771 

445 313 

504 421 

426 455 

251677 j 

364 980 

348179 j 

328 496 

343 955 

315 697 

! 263 565 

285602 

! 177 491 1 

272674 

j 242393 

209357 

i 129692 

129532 

; 128821 

111070 

. 67 923 

46251 

i 58 732 

! 44213 

46163 l 

32635 

114 782 

129272 

124 795 

1 122 882 

38 797 

60206 

: 21975 

47046 

'| 28 889 

41158 

31004 

; 32 393 

1 29689 

n 

28201 

23 334 

20534 

j! 26 370 

17 929 

■ — 5288 

1627 

ij 

'! -f 70 

1 

877 

ji +12409 

2 428 

[ 11675 

7 091 

'i + 1467 

8998 

1 14.5 

12951 

5 042 

17003 
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1 

Hafer 

191 1 

[ 1912 

Ton 

n e n 

Vbz. 9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 

23812 

i 

17 683 

- 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

i 42397 

1 37149 

20 (Königreich Sachsen). i 

j 36 734 

64200 

16 und 17 (Brandenburg). 

; 63016 

65967 

1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 

1 78 792 

63181 

.. 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.).. 

113 933 

141918 


Werden die auf S. 389 Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der ein¬ 
zelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten des 
Bedarfs betragen: 



\ 1911 ; 1912 

1 1 

Prozente 

Vbz. 12 (Provinz Posen). 

122 

124 

3 und 4 (Provinz Pommern). 

115 

121 

1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 

116 

118 

5 und 6 (Großh. Mecklenburg usw. und Häfen 
Rostock, Lübeck, Kiel). 

110 

Lll 

•• 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) .... 

107 

111 

.. 18 (Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt) . . 

109 

107 

.. 36 (Bayern rechts des Rheins). 

104 

103 

35 (Württemberg und Hohenzollern). 

105 

98 

•• 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

91 

93 

9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 

91 

91 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und Elb¬ 
häfen) . 

83 

90 

•• 29 (Lothringen). 

96 

88 

21 (Provinz Hessen-Nassau, Oberhessen usw.) . . 

94 

87 

20 (Königreich Sachsen). 1 

87 

85 

16 und 17 (Brandenburg). 

71 

79 

. 31 (Bayerische Pfalz). 

98 

78 

. 13 (Rgbz. Oppeln). 

113 

74 

.. 22 und 24 (Ruhrgebiet [Westfalen], Provinz West- | 
falen, Waldeck) . 

! 71 

68 

.. 33 und 34 (Baden). 

107 

67 

•• 32 (Großherzogtum Heesen ohne Oberhessen) . . . 

| 79 

67 

m 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

76 

66 

30 (Elsaß).! 

63 

44 

Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen 

95 ' 

95 

(Fortsetzung auf S. 404.) 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 


(Zu dem Text S. 404 gehörig.) 


Nr. | Bezeichnung 


der 

V e r k e h r s b e z i r k e 


1 

Provinz Ostpreußen mit Häfen . . . i 

153 385 

1 

638103 

88653 

459864 

2 

Provinz Westpreußen mit Häfen . . 

160461 

644 826 | 

76 948 

403960 

8 

4 

Provinz Pommern.. 

Pommersche Häfen.! 

} 100800 

686 741 | 

57 496 

451233 

5 

6 

Großherzogtum Mecklenburg usw. . 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel usw. . 

} 146265 

425877 | 

45483 

210635 

7 

8 

Provinz Schleswig-Holstein usw. . . 
Elbhäfen.1 

} 624 890 

352 349 : 

36871 

150 072 

9 


] 




10 

11 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Oldenburg 

i 482091 

1091254 

124 265 

f>47 442 


und Schaumburg-Lippe. 

I 

1 



12 

Provinz Posen. 

139 847 

1040990 

79 667 1 

673704 

13 

Reg.-Bez. Oppeln. 

122512 

867260 ; 

60 688 

188842 

14 

15 

Stadt Breslau.j, 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz ... 

} 326 426 

707608 

163659 

402634 

16 

17 

Berlin.*; 

Provinz Brandenburg.Il 

} 200127 

1158648 

60400 

64091!' 

18 

19 

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt . . ;j 
Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt und j, 

195 723 

325005 

94887 

183 302 


Thüringen.. 

389264 

676561 j 

186056 

278210 

20 

Königreich Sachsen. 

306 329 

595145 ! 

63 937 

211883 

21 

Provinz Hessen-Nassau, Oberhessen 

I 




1 

usw. 

289096 

359 165 

88116 , 

169503 

22 

24 

Ruhrgebiet (Westfalen). 

Provinz Westfalen, Waldeck .... 

} 300 023 

528897 j 

86157 

270158 

23 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz).. 

i 




25 

Rlieinprovinz rechts des Rheins usw. || 

1 

1 



26 

Rheinprovinz links des Rheins und 
Birkenfeld. 

784 422 

714140 1 

! 98 298 

261 706 

27 

Saargobict usw. 





28 

Duisburg, Hochfeld. Ruhrort .... 
Lothringen. 

i 


1 


29 

123 736 ! 

86663 

1 76 724 

26040 

80 

Elsaß. 

292620 j 

47 782 , 

! 60701 

29516 

31 

Bayerische Pfalz (ohne Ludwigshafen) 1 

91 969 i 

109291 

! 14 216 

56189 

32 1 

Großherzogtum Hessen (ohne Ober- 1 


i 

1 


1 

hessen) . , 

117146 ; 

109015 ! 

11804 

49987 

33 | 

Großherzogtum Baden (ohne Mann- 

) 




i 

heim und Rheinau) . ! 

> 722 400 

106611 

90261 

51 HO 

34: 

Mannheim, Ludwigshafen u. Rheinau 

) 




35 | 

Königreich Württemberg und Hohen- | 



i 



zollern. 

375328 

70 043 , 

, 215 325 

40333 

36' 

Königreich Bayern rechts des Rheins j 

596 951 

815 428 

' 337 813 

t 511060 


1! 

überhaupt ... 

7041200 

11406102 ! 

1 2208 424 

6268251 


i! 


Zur Verwendung 
blieben 


{—■' ' — 

' nach S. 383 

Weizen 

und 

Spelz 


nach S. 385 


Roggen 


Tonnen 


Die Erntefläche 
betrug 

Weizen j 

und j Roggen 
Spelz I 

Hektare 
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Die A 

beti 

Weizen 

und 

Spelz i 

ussaat 

rüg 

! 

Roggen 

Ble 

zum V€ 

i 

! Weizen 
und 
Spelz 

ilbt 

iraehren 

f “ 

Roggen 

• i 

1 Davon 

ji Me 

> Versand 

1 

i 

Mehl, I 
erzeug 

Dazu 

>hr- 

| Empfang 

in 

1 

dühlon- : 
nissen, ; 

1 

zum 

übor- 

: haupt 

Tonnen 

ifithin 

Verbrauch 

für jede Person 
der Bevölkerung 
in 

Nr. der Verkehrebezirke 

Kleie 

; i 

1911 

| 1912 I 

i i 

Tonnen ! 

1 

Tonnen 

• i 

1 Tonnen 

j kg 

15156 

i 78 177 i 

i 

138229 

559 926 

! 11882 

i 

686 273 

334 

332 

l 

13149 

j 68673 

147312 

476153 

* 

53657 

677 122 

424 

1 397 

2 

9860 

I 76710 | 

1 

90940 

610031 

' 46 336 

i 

654635 

428 

381 

i 3 

7879 i 

j 35 808 

138386 

390 069 


! 19167 

1 

547622 : 

467 

482 

i * 

{ 6 

\ c* 

€322 | 

i 25 512 ! 

618568 

326 837 

| 669 797 

I 

375 608 1 

210 

151 

i 

1 t> 

7 

8 

21469 

93063 i 

['■'■ 70 r ™| 

460602 

998189 

• 

31 783 

i 

1 490574 

i 

347 

359 

| 

9 

10 

11 

13699 

114530 

125648 

926460 


36 669 : 

1 

| 1088677 

476 

518 

12 

10352 

32103 1 

112160 

335167 


63 355 | 

| 510 «72 

215 

231 

13 

26336 i 

68448 ; 

300090 

639 060 


56145 

J 995295 . 

311 

330 

M4 

15 

10367 1 

108 956 

189 760 

1049692 

. 

258 301 

1497 753 

217 

243 

/16 
\ 17 

16555 j 

31161 

t 

179168 

293 844 

' 32996 

i 

; 

440016 

228 

278 

18 

>'2010 

47 297 

l 357 254 

629264 

t 

209218 

1095 736 

278 

316 

19 

10925 1 

| 

36020 

; 295 404 

559126 


170 733 

1025262 

197 

213 

20 

1') 016 

28 816 1 

274080 

330 349 

1 

62376 

666805 j 

265 

267 

21 

14672 : 

45 927 ! 

285 351 

482970 

i 

277 493 j 

1045 614 

255 

242 

/ 22 

1 24 






■ 

l 



V 

23 





!‘ 





25 

16844 

44490 

767 678 

669 650 

| 128494 

* i 

1 308 734 ; 

186 

184 

26 

1 

i 

i 

1 1 

1 


1 1: 



27 





II 

ji 





28 

13050 1 

! 4 427 ; 

110686 

31 136 

'i 

41839 

183 661 j 

265 

280 ! 

29 

10327 

1 5018 i; 

282193 

42764 

1 29 344 I 

! 

295613 

251 

243 1 

30 

2566 

[ 9544 

89394 

99 747 

1 1 
,1 . 1 

45 025 

234 166 

272 

274 

31 

2070 

1 

8496 j| 

| 

115075 j 

j 

100517 

♦ • 

8 848 ; 

224 440 

244 

231 | 

32 

t 

16419 i 

8689 j 

706961 i 

97822 

' 398 857 

1 

404946 

209 

182 i 

| 33 

! 

1 

1 


I i 

1 




134 

40582 1 

| 6857 

834746 

63166 


140647 

588 679 

206 

215 

35 

59160 j 

i 86879 

537 791 

. 

728 549 


236803 

1603 143 

222 | 

253 

36 

-•24604 i 

1065605 

i 

6656396 

10 340497 

i 

1 

i 

i 

494 253 

17 491 146 

- I 

262 ' 

269 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1912 und die Eisenbahnen. 


(Fortsetzung der Tabelle S. 401.) 

Mehl, Miihlenerzeugnisse 
und Kleie 


1911 | 1912 

Tonnen 


Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp¬ 
fangen: 

Ybz. 33 und 34 (Baden). 

7 und 8 (Schleswig-Holstein). 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

.. 30 (Elsaß). 

.. 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

„ 9, 10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, 

Braunschweig usw.). 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 3 und 4 (Provinz Pommern). 

„ 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). 1 

„ 29 (Lothringen). 

5 und 6 (Mecklenburg). 

.. 31 (Pfalz) . . 

„ 12 (Posen). 

13 (Rgbz. Oppeln) ... . 

,. 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 

., 20 (Königreich Sachsen). 

,. 35 (Württemberg und Hohenzollern). 

,, 16 und 17 (Brandenburg).: 

., 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen).i| 

.. 36 (Bayern rechts des Rheins).i 

„ 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.).! 


443 804 

414 390 

302200 

366220 

116807 

102078 

34 663 

50020 

61549 

32681 

32319 

26 777 

33 116 

24 646 

27 328 

19 768 

79660 

25836 

34 443 

34 570 

30 947 

40241 

6 576 

45 025 

23 002 

68 252 

73 431 

65 466 

76662 

93 317 

102702 

111 103 

124259 

123 104 

135 826 

140797 

141173 

156030 

219 899 

210 748 

223 598 

217 308 

264 582 

253 342 


Der in den Vorjahren gemachte Versuch, die in den einzelnen Pro¬ 
vinzen zum Verzehren verbliebenen Mengen an Brotfrucht zu ermitteln, ist 
in der Tabelle S. 402/403 für ein weiteres Jahr fortgeführt worden. 

Von den in den Nachweisen S. 383 und 385 berechneten, zur Verwen¬ 
dung in den Provinzen bleibenden Mengen Weizen und Spelz, sowie Roggen 
wird zunächst die Aussaat mit je 170 kg Winterweizen und Roggen, mit je 
184 kg Sommerweizen und mit je 193 kg Spelz für das Hektar der in dem 
ersten Vierteljahrsheft 1913 der Reichsstatistik angegebenen Ernteflächen 
in Abzug gebracht und dann der Mehrempfang oder Mehrversand an Mehl, 
Mühlenerzeugnissen und Kleie von S. 391 in vollem Betrag zu- oder abge¬ 
rechnet. Die sich hiernach ergebenden Beträge der zum Verzehren bleiben¬ 
den Mengen werden im ganzen und für den Kopf der Bevölkerung ange¬ 
geben (s. S. 402 und 403). 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHiGAN 




















Oie vereinigten preuBischen und hessischen Staatseisenbahnen 

im Rechnungsjahre 1913 1 ). 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht.) 


Das Bahnnetz der vereinigten preußischen und hessischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung hat im Rechnungsjahre 1913 durch Eröffnung neuer 
Bahnstrecken (63 km Haupt- und 284 km Nebenbahnen) einen Zuwachs 
von 347 km erfahren. 

Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr die¬ 
nenden Bahnstrecken betrug 39 327,63 km. 


Davon waren: 

preußisches Eigentum ... 

hessisches 

badisches „ ... 

i 

Hauptbahnen 1 
km 1 

21596,71 

800,76 

. 1 40,65 

1 i 

Nebenbahnen 
km :! 

__ . i- 

i 

16 428,34 

461,17 

zusammen 

km 

38 025,05 

1 261,93 

40,65 

zusammen . 

i 

. . 22 438,12 

16 889.51 

39 327,«;* 


' (57,05%) 

(42,95 o/o) 

(100, oo%) 

vollspurig . . . . •. 

. . 22 488,12 

16649,57 

39 087,69 

schmalspurig (preußisch) . . 

. . — 

239,94 

239,94 

eingleisig. 

5 574,54 

16 292.37 

21 866,91 


'24,85 o/o) 

(96,46 %) 

'55,60 0/ 0 ) 

zweigleisig. 

16 610,71 

597,14 

17 107,88 

<ireigiei8ig. 

. . 63,68 

— 

53,58 

viergleisig. 

293,91 

- 

293,91 

fiinfgleisig. 

. . 5,35 

— 

5,35. 


Außerdem waren 227,»9 km vollspurige und 0,89 km schmalspurige 
Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr vorhanden. 


'• Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 855 ff. 
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406 T)ic preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 

Außerhalb der Betriebsgemeinschaft besaß Preußen bis Ende De¬ 
zember 1913 noch die von der Großherzoglichen Eisenbahndirektion in 
Oldenburg verwaltete, 52,38 km lange zweigleisige Hauptbahn von Wil¬ 
helmshaven nach Oldenburg (s. S. 441). Vom 1. Januar 1914 ab ist die 
Bahn auf Grund des durch das Eisenbalmanleihegesetz vom 10. Juni 1914 
— Gesetzsamml. S. 97 — genehmigten Staatsvertrages vom 30. Dezember 
1913 in das Eigentum des Oldenburgischen Staates übergegangen. 

Die Betriebslänge 1 ) der dem öffentlichen Verkehr 


dienenden Bahnen betrug: 

am Ende des 1 

im Jahres- 


Jahres 

durchschnitt 

1. für Vollspurbahnen: 

! km j 

km 



a) im ganzen. 

39 184,70 

39 039,65 

b) Hauptbahnen. 

j; 22 508,38 

22 414,99 

c) Nebenbahnen . 

j 16 676,32 

16 624,66 

d) für Personenverkehr. 

37 917,62 

37 804,87 

e) „ Güterverkehr. 

2. für Schmalspurbahnen: 

38874,68 

1 

38 734,77 

a) im ganzen sowie für Güterverkehr 

239,94 

239,94 

b) für Personenverkehr. 

! 81,86 

81,85 

3. zusammen: 



a) im ganzen. 

j 39 424,64 

39 279,59 

b) für Personenverkehr. 

37 999,47 

37 886,72 

„ Güterverkehr. 

39 114,62 

38 974,71 

Das Anlagekapital betrug Ende 1913: 
für die 

im ganzen 

auf 1 km 
Bahnlänge 



Vollspurbahnen. 

12592496306 

322 160 

Schmalspurbahnen. 

17 729991 

73 893 

Anschiaßbahnen ohne öffentlichen Verkehr 

12 362665' 

54 014 


insgesamt . . . 12622588962 j 319 103. 

Im Jahresdurchschnitt betrug das Anlagekapital 12 315059 045 
davon das der Bahnen für den öffentlichen Verkehr 12 302 683 092 cM. 

Mit der Verwaltung des Eisenbahnnetzes waren (wie 1912) 21 
Eisenbahndirektionen betraut. Zur Leitung und Beaufsichti¬ 
gung des örtlichen Dienstes waren (Ende 1913) 

') D. h. Eigentuuislänge abzüglich der verpachteten und zuzüglich der ge¬ 
pachteten Strecken. 
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279 Betriebs-, 101 Maschinen-, 125 Werkstätten- und 95 Ver¬ 
kehrsämter 

errichtet. Neben den Eisenbahndirektionen besteht seit 1. April 1907 das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin mit den im Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1909, S. 377 und 1910, S. 429 im einzelnen aufgezählten Befug¬ 
nissen und Obliegenheiten. Zur Ausführung und Überwachung des Ab¬ 
nahmedienstes auf den Lieferwerken, insbesondere zur Bauüberwachung 
und Abnahme der Fahrzeuge bei den Bauanstalten, bestehen unter dem 
Eisenbahn-Zentralamt Abnahmeämter in Berlin, Dortmund, Düsseldorf 
und Gleiwitz. 

An Stationen waren auf den Vollspurbahnen 7736 vorhanden: 
555 Bahnhöfe 1. Klasse, 1151 Bahnhöfe 2. Klasse, 1038 Bahnhöfe 
3. Klasse, 3 577 Bahnhöfe 4. Klasse, 15 besondere Werkstättenbahnhöfe 
und 1400 Haltepunkte. Die Zahl der Betriebsstellen an den von der 
Staatseisenbahnverwaltung für eigene Rechnung betriebenen Bahn¬ 
strecken betrug unter Berücksichtigung der mitbenutzten fremden Bahn¬ 
höfe 7765. Hiervon dienten: 

a) ausschließlich dem Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 1307, 


b) .. ., Güterverkehr . . . . •. 207. 

<•> ,, Betriebszwecken . 47. 

Die durchschnittliche Stationsentfernung betrug 5,05 km. — Auf den 


thüringischen Schmalspurbahnen (preußisch) waren Ende 1913 vorhanden 
2t Bahnhöfe 4. Klasse und 8 Haltepunkte. Die oberschlesischen Schmal¬ 
spurbahnen (preußisch) hatten, auf 50 Kontroll- und Betriebsstationen 
verteilt, 201 Ladestellen. — Neben den Stationen bestanden an seitwärts 
von der Eisenbahn gelegenen größeren Orten 19 Güternebenstellen für 
Annahme und Ausgabe von Eisenbahnstückgut. 

An Werkstätten waren 678 vorhanden: 77 Haupt-, 13 Neben- 
und 588 Betriebswerkstätten, darunter 77 mit mehr als 300 Arbeitern. 
Die Zahl der in den Werkstätten beschäftigten Lehrlinge betrug 3 514. 

Zur Bereitung von Gas besaß die Staatseisenbahnverwaltung 
104 Anstalten: für Steinkohlengas 9, Fettgas 59, Wassergas 6, Azetylen¬ 
gas 9, Gasolingas 2, Aerogengas 8, Benoidgas 11. Die erzeugte Gasmenge 
betrug im ganzen 26 255 975 cbm. 

An Ladevorrichtungen waren vorhanden: 6 486 offene 

feste Rampen, 3010 bewegliche Rampen, 1490 Ladebühnen, 499 Sturz- 
und Ladevorrichtungen für Kohlen und Erze, 3 211 Lastkrane und Hebe- 
geriiste und 16 Krane für Schiffsmasten usw. Ah Brückenwagen 
standen 3400 zur Benutzung. Die Zahl der vorhandenen Fern¬ 
sprecher betrug 74 310; davon waren an das öffentliche Fernsprech- 
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408 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 

netz — als Hauptanschlüsse — angescholssen: auf den Stationen 1 151, 
bei den Abfertigungen 3 387, überhaupt 5 441. 

Staatseigene Fähranstalten waren im Betrieb: 

1. im Direktionsbezirk Altona zwischen Tönning und Karolinenkoog. 

2. ., „ Cöln zwischen Spyck und Welle, 

3. ., ., Cöln zwischen Bonn und Obercassel, 

4. ., .. Danzig zwischen Troyl und Danzig-Holm, 

5. .. ,, Mainz zwischen Rüdesheim und Bingen, 

6. .. Stettin zwischen Stralsund Hafenbhf. und Altefähr, 

7. ., Stettin zwischen Ostswine und Swinemünde, 

8. „ ., Stettin zwischen Saßnitz und TrälleBorg in Schweden. 

Der Fuhrpark bestand am Schlüsse des Jahres aus: 

21 747 Dampflokomotiven, davon 14 735 mit besonderem Tender, und zwar 
9225 für den Personenzugdienst und 12 522 für den Güterzugdienst, 
17 elektrischen Lokomotiven, 

5 Dampftriebwagen, 

362 elektrischen Triebwagen, und zwar 52 einfachen und 310 Doppol¬ 
wagen, 

45 023 ( 130 521 Achsen) Personenwagen mit 2 256 886 Plätzen, 

13139 ( 31610 „ ) Gepäckwagen 1 ) „ 74 516 t Ladegewicht. 

402 403 (1002 748 ., ) Güter-und 

Arbeitswagen .. 7 289 712 .. .. und 

3 026 ( 7 440 ., ) Bahndienstwagen. 

Auf 10 km Betriebslänge am Ende des Jahres waren danach vorhanden: 
5,oi Lokomotiven und Triebwagen, 34,35 Achsen Personenwagen 
mit 17,29 Plätzen auf 1 Achse, 8,32 Achsen Gepäckwagen mit 2,36 t 
Ladegewicht auf 1 Achse und 258,26 Achsen Güterwagen mit 7 . 2 ? t 
Ladegewicht auf 1 Achse. 

Auf 1 Million 'Wagenachskilometer kommen von dem Bestand am 
Jahresschluß: 

0,90 Lokomotiven und Triebwagen, 19,24 Achsen Personen-. 20,90 
Achsen Gepäck- und 63,34 Achsen Güterwagen. 

Im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung unter Berücksichti¬ 
gung der leihweise abgegebenen eigenen Fahrzeuge einerseits und der in 
den eigenen Fuhrpark aufgenommenen fremden Fahrzeuge andererseits: 

21 609 Lokomotiven und Triebwagen, 43 971 Yt (127 200% Achsen) 
Personenwagen. 12 638 (30 40214 Achsen) Gepäckwagen und 

l ) Mit Einschluß der Güterzug-Gepäckwagen (Mannschaftswagen), wovon 
Ende 1913 7117 Stück mit 14 299 Achsen vorhanden waren. 
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500 739S (1020 607 Achsen) Güter-, Arbeite- und Bahndienst¬ 
wagen, insgesamt 557 349 (1178 210 Achsen) Wagen. 

Von dem Gesamtwert des Fuhrparks am Jahresschluß 1913 =--- 
3 490 887 469 M (27,es % des Anlagekapitals) kamen 

auf Dampflokomotiven . . 1 272 307 821 <M> (auf 1 Lokomotive 58 605 Jt). 


. elektr. Lokomotiven 

1356 327 „ 

( „ 

1 

79 784 

> 

V - » 

. Triebwagen . . . . 

30184 326 „ 

( , 

1 Triebwagen 82 246 


. Personenwagen 

722 507 786 „ 

( 

1 Achse . . 

. 5 593 

> 

r ■ ' 

, Gepäckwagen . 

114 729 824 „ 

( * 

1 , 

. 3 631 

- ), 

„ Güterwagen .... 

. 1 349 801 385 „ 

( „ 

1 „ . . 

. 1336 

i 

n ‘ 


Beschafft wurden im Berichtsjahre: 1501 Dampflokomotiven, 9 elek¬ 
trische Lokomotiven, 46 Triebwagen, 2 996 Personen-, 1137 Gepäck- und 
33 475 Guterwagen, ausgemustert dagegen 512 Lokomotiven, 640 Personen-, 
143 Gepäck- und 5 902 Güterwagen. Von den Beschaffungskosten der neuen 
Wagen wurden 200 459 185 <M aus Bau- und außerordentlichen Fonds, 
92678143 M aus den Mitteln des ordentlichen Etats bestritten. 

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf 
eigenen und fremden Betriebsstrecken sowie auf eigenen 
Neubaustrecken geleistet: 

568863 767 Nutzkilometer (jede Lokomotive durchschnittlich 26 325), 
48573601 Leerfahrtkilometer, 

28112009 Stunden Verschiebedienst, 

2558 779 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim Reinigen 
der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 
3895066 Stunden Bereitschaftsdienst, 

15615927 Stunden Ruhe bei unterhaltenem Feuer, also im ganzen 
924145 251 — jede Lokomotive durchschnittlich 42 767 — Lokomotivkilo¬ 
meter für die Berechnung der Unterhaltungskosten der Loko¬ 
motiven, wobei, dem Verschleiß entsprechend, 1 Stunde Ver¬ 
schiebe- und sonstiger Stationsdienst (Vorheizen, Wagenreinigen, 
Wasserpumpen) = 10 km gerechnet ist, und 
809813 297 Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge, 
wobei, dem Materialverbrauch entsprechend, 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stationsdienst = 5 und 1 Stunde Bereitschaftsdienst und Ruhe 
im Feuer = 2 km gerechnet wurde. Bleibt entsprechend der für die 
Statistik der Eisenbahnen Deutschlands maßgebenden Berechnungsweise die 
Feoerunterhaltung während der Ruhezeiten außer Betracht, so beträgt die 
Zahl der Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge 
778581 443. 


Digitized by 


Go^ 'gle 


Qrigiräl from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





410 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


Auf eigenen Betriebsstrecken wurden von eigenen und 
fremden Lokomotiven und Triebwage-n geleistet: 

568 731267 Nutzkilometer (davon 17 030 859 im Vorspann- und Schiebe¬ 
dienst) — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 14 479 —. 

48 563 627 Leerfahrtkilometer, 

27 953113 Stunden Verschiebedienst, 

2551440 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 
Reinigen der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 
3 897 004 Stunden Bereitschaftsdienst, 

15 530 659 Stunden Ruhe bei unterhaltenem Feuer, im ganzen also 
896 826 024 — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 22 832 — Loko¬ 
motivkilometer zur Berechnung der Kosten für die Unterhaltung und 
Erneuerung des Oberbaues, wobei, dem Verschleiß der Schienen ent¬ 
sprechend, 1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km in Ansatz gebracht ist. 

Von den auf den eigenen Betriebsstrecken durch Dampflokomotiven 
beförderten Zügen wurden mit Vorspann oder Nachschub gefahren: 



ij 

, Schnell-, EU- 

MUitär-, Güter-, 



und 

Arbeits- und 


1 

i 

i 

^ Personenzüge 

1 

sonstige Züge 

auf Hauptbahnen. 

1 

• • % 

1,68 

2^5 

bei einer Gesamtleistung von . 

. . Zugkm 1 

! 246 399422 

197 2J0214 

und Vorspann- und Schiebedienst-km . . . 

4 133 380 

5 628 744 

auf Nebenbahnen. 

• - • % i 

1 0,35 

3,47 

bei einer Gesamtleistung von . 

. . Zugkm 

! 73 781691 

24 412269 

und Vorspann- und Sehiebedienst-km . . . 

261854 

847 696 

überhaupt. 

• • • % | 

1,38 

1 2,92. 


Als durchschnittliche Nutzleistung kamen Wagenachskilometer auf 


1 Lokomotiv-Nutzkilometer: 


überhaupt 


im Personen¬ 
zugdienste 


im sonstigen 
Zugdiensto 


auf Hauptbahnen. 

bei einer Gesamtleistung 

von.Nutzkm j 

und Wagenachskm. : 

auf Ncbonbahnen . ! 

bei einer Gesamtleistung n 

von.Nutzkm j| 

und Wagenachskm .. ji 

überhaupt.j 


49, G2 

452371 760 
22 445 340213 

21,46 

99 303 610 
2131 471248 

44,55 


28,22 

249632802 
7 040 998618 

15,18 

74 043646 
1 123 752 182 

26,23 


75,94 

202 838958 
15 404 341695 

39,89 

26269966 
1007 719066 

71,95. 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 411 


Von den Wagen sind Achskilometer geleistet worden: 


-f 

:l 

H 

auf eigenen Betriebs- jj 
strecken: 

von eigenen Wagen . j 
„ fremden(auchPost-) i 
Wagen .. 

Personen- J 
wagen j 

Gepäck¬ 

wagen 

Güter¬ 

wagen 

Postwagen 

6 430 109 083 

I 

354 302530 

' ') 

1446 738 884 15 296 014048 

1 

1 ! 

72668 445 | 651696539 j 

892 170 417 

zusammen . 

6 784 411613 

-T 

1519 397 329 | 

r n 

16 947 710687 | 

392170417 

i 


= 24643689946 


auf 1 km durchschnittlicher 

1 




Betriebslänge. 

179071 | 

40104 

409 181 

10 351 

darunter: 

1 

= 627 392 

i i 


Leerfahrten der Güterwagen 


1 

t 


und Postwagen. 

— 

j 

4 627 466021 

482246 

Leistungen für die Post¬ 
verwaltung . 

5400 682 

29766 263 

129,0« n / 0 ) 

37356188 

392170417 

auf fremden Betrieb s- 

= 464 683 450 (1,89 % der Gesamtleistung) 

strecken: 

von eigenen Wagen . ! 

301 591 246 

1 

1 59605 991 

1 

i 

1 

j 

1 

auf Ne ab au s trecken: 

| 





von eigenen Wagen . 

15 748 

! 106 867 

i 

3 202 818 

— 

(Jesamtleistung der eigenen 
Wagen. 1 

i 

! 6 731716077 

1 506 451 742 

2 ) 

17 244 525 130 

— 

durchschnittl. auf eine Achse 

52922 

= 25 482 692 949 
|' 49 550 | 16 8% 


! 


= 21 628. 



*) Als eigene Güterwagen sind die Güterwagen aller dem Deutschen Staats- 
bahnwagenverbande angehörenden Eisenbahnverwaltungen, als fremde Güter¬ 
wagen die Nichtverbandswagen berücksichtigt. 

*) Diese Zahl ist nach dem Verhältnis errechnet, in dem in früheren Jahren 
die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Betriebsstrecken zu den 
Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fremden Betriebsstrecken 
und auf Neubaustrecken standen. Die Achskilometer der eigenen Güterwagen 
der preußisch - hessischen Staatsbahnen werden seit Errichtung des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes nur noch insoweit ermittelt, als sie auf Strecken der 
nicht diesem Verbände angehörenden Eisenbahnverwaltungen zurückgelegt 
worden sind. 
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412 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


In den einzelnen Zuggattungen wurde geleistet: 


\ 

i n 

ij bei einer durch- 
schnittlichen ; 
Zugstärke von 
j; Achsen 

1 

Zugkilometer ( 

! 1 
\ 

Wagenachs¬ 

kilometer 

Schnell- und Eilzügen. 

i! j 

|l 29,54 

i 

78 834 283 , 

2 328502 944 

Personenzügen mit Einschluß der 
Triebwagenfahrten. 

i: 

23,49 

251177247 i 

5 901 039210 

Militärzügen. 

■ 67,17 1 

825 320 1 

55 440 434 

Eilgüterzügen. 

3666 

19 055 630 i 

608518696 

Güterzügen. 

! 79,21 

192045 915 ; 

15 212 628 405 

Werkstättenprobe-, Revisions-, 

Hilfß- und sonstigen dienst¬ 
lichen Sonderzügen. 

| ] 

22,62 

1395 859 

31 667 370 

Arbeits- und Materialzügen 

49,72 j 

8366 154 1 

416 9928S7 

zusammen . . . \ 

i 44,67 : 

651 700 408 1 

24 643 689 946. 


Zum Betrieb der Fähranstalten waren Ende 1913 vorhanden: 2 See¬ 
fährschiffe, 11 Flußfährschiffe, 5 Dampf boote, 2 Motorboote, 2 Prahme, 
5 Dampfponten, 2 eiserne Schalden, 1 Bagger, zusammen 30 Fahrzeuge. 

Die Einnahmen haben im ganzen 2557339 309 <M, auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge 65106 <M, betragen. Es brachten ein: 



in Prozenten 

auf 1 km 
durch- 

1 

die Personenbeförderung des öffent¬ 
lichen Verkehrs. 

die Militftrbeförderung. 

im ganzen 

im 

einzel- 
M , neu j 

im I 
gan¬ 
zen 

schnittlicher 

Betriebs¬ 

länge 

M 

| 673221284 94,37 

12 990 797 | 1,82 

j , 

i | 

i 1 

\ 

die gesamte Personenbeförderung. . 
(d. i. auf 1000 Zugkm der dem Per- 

1 1 

686 212 081 § 96,19 

! 

, 

i 

18 112 


sonenverkehre dienenden Züge , 
mit Einschluß der Leerzüge des ! 
Personenverkehrs . . 2079^, 
auf lOUOOAchskm der Personenwagen: 
in Zügen aller Art ... 1011 M, 

in den dem Personen verkehre die¬ 
nenden Zügen mit Einschluß der 
Leerzüge des Personenverkehrs, ; 
aber unter Ausschluß der Wagen¬ 
leistungen für die Postverwal- | 
tung. 1056 M) ; 
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mi ganzen 


die Gepäckbeförderung 1 ). 

(d. i. auf 10 000 Achskm der Gepäck¬ 
wagen 139 cS) 

die Beförderung von Hunden .... 

(2206703 Stück = 22067 t, 640420 tkm) 
die Nebenerträge. 

der Personen- und Gepäck¬ 
verkehr (1) im ganzen . . . 
auf 10000 Achskm der Personen- und 

Gepäckwagen. 

davon: 

der innere Verkehr der eigenen Bahnen 
der Verkehr mit fremden Bahnen 
der Durchgangsverkehr. 

2. die Güterbeförderung des öffentlichen 

Verkehrs. 

der Tierverkehr . 


in Prozenten au * 1 

durch- 

"| schnittlicher 
im im Betriebs- 


*) Vom Gepäckverkehr kommen auf 


frachtpflichtiges Gepäck. 

frachtfreies Gepäck. 

auf Fahrradkarten abgefert. Fahrräder . 


zusammen 


! J6 

nen 

zen 

M 

! 

[ 21 073 956 

2,95 

i - 

556 

, 960 630 

j 

0,14 

— 

26 

1 5 163 372 

0,72 

— 

136 

713 410 039 

100,oo 

27,90 18 830 

859 

— 

— 

— 

' 609 54*2231 

85,44 

— 

— 

| 96906264 

13,58 

— 

— 

6961 544 

0,98 

— 

— 

5 

1561406 457 

93,43 

— 40 062 

40355 496 

2,42 

— 

1035 

ul: 

t 

°/o 

tkm 

% 

725 204 

83,51 ' 

81025 477 

90,73 

; 13 869 

1,60 | 

1866067 

2,09 

i 129268 

14,89 ! 

6 415025 

7,18 

■i 

868 341 

100,oo | 

1 

89306589 

100,oo 


durchschnittl. j Durchschnitts- 


Beförderungs¬ 

strecke 

km 


einnahme 
für 1 tkm 

* 


beim frachtpflichtigen Gepäck. 

* frachtfreien Gepäck. 

bei den auf Fahrradkarten abgefertigten Fahr¬ 
rädern unter Annahme eines durchsehnitt- 
. li chen Gewichts von 20 kg. 

Archiv för Eisenbahnwesen. 1915. 


11 l,7:i 
134,55 


49,63 


24,40 


20,30 


27 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 

















414 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


3. 


Digitized by 


in Prozenten 


ira ganzen 


cU 


| im i 
I einzel- | 
nen | 


im 

gan¬ 

zen 


auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs- 
länge 


die Beförderung von: 

-——- 

-—- 

-_ 

■ - — — 

Postgut.] 

1 703 884 

0,io 

— 

44 

Militärgut. 

8079206 

0,48 

— 

207 

frachtpflichtigem Dienstgut . . . 

11717158 

0,70 

— 

301 

die Nebenerträge.; 

47 952260 

2,87 

— 

1230 

der Güterverkehr (2) im ganzen 

1671213 461 

100,oo 

65,35 

42 879 

auf 10000 Achskm der Güterwagen . | 

1048 

— 

— 

— 

davon: 





der innere Verkehr der eigenen Bahnen j 

1107 265664 

66,26 

— 

— 

der Verkehr mit fremden Bahnen . . | 

536 517 384 

32,10 

— 

— 

der Durchgangsverkehr. 

27 430403 

1,64 

— 

— 

i 

der Personen- und Güterver- 





kehr (1 u. 2) zusammen . . . . j 

2 384 623 490 


93,25 

GO 709 

die Verpachtung von Bahnstrecken, 





die Mitbenutzung vonBahnstrecken j 
und Bahnhöfen durch fremde Ver- | 
waltungen, die Wahrnehmung des j 
Dienstes in fremden oder gemein- i 

i 

ßchaftüchen V erkehren, die V erwal- 1 
tung von Eisenbahnverbänden und 
Abrechnungsstellen. 

15 503 389 


1 


die Arbeitsausführungen der Werk¬ 



1 

1 

stätten für fremde Verwaltungen 

10 168 107 

— 

— 

| — 

die Leistungen für die Post: u. a. Her¬ 




! 

gabe von Wagenabteilungen zum 
Postdienst, Beförderung von Eisen¬ 
bahnpostwagen, Stellung von Bei¬ 
wagen, Unterstellen, Reinigen, Be¬ 
leuchten usw. der Eisenbahnpost¬ 
wagen . 

j 

f 

9 019 666 

1 

I 

1 

t 

1 

die Leistungen für die Neubauver¬ 




| 

i 

waltung . 

26094 499 

— 

— 

j — 

die Überlassung von Bahn¬ 





anlagen und die Leistun¬ 
gen zugunsten Dritter (3) 
im ganzen . 

60785 661 

35,19 

2,38 

1 547 

Google 
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im ganzen 

in Prozenten 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 


im 

1 einzel- 

im 

gan- 

4. die Überlassung von Fahr- 


j nen 

zen 






zeugen an fremde Verwaltungen 

32 363 105 

■ 18,74 

1,26 

824 

’>• der Verkauf von Materialien 





und Materialabfällen, die 
Abgabe von Materialien, Wasser. 
Elektrizität und Gas an fremde j 
Verwaltungen usw. j 

i 

54507264 

31,56 

2,13 

1 388 

6. die Beförderung von Privatdepeschen j 


; ! 

1 ! 


(716 726 M) y die wirtschaftliche ! 
Nutzung der Gebäude und Grund- j 
stücke (20067 731 M) u. a. m. . . . 

25059 789 

i 1 

! ! 

14,51 j 

! 

0,98 

638 

die sonstigen Einnahmen (3 


! 

; 



bis 6) im ganzen . 

i! 

172 715 819 

100, 00 1 

j 

6,75 j 

4 397. 


Die Ausgaben haben betragen: im ganzen 1769 849 792 Jl, auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge 45 058 Jl, auf 1000 Lokomotiv- 
Nutzkilometer auf eigener Bahn 3112 Jl, auf 1000 Wagenachskilometer 
aller Art auf eigener Bahn 71,82 Jl, im Verhältnis zur Einnahme (Be¬ 
triebszahl) 69,21 %. Es wurden ausgegeben: 


• 

im ganzen 

c U 

in Prozenten 

im j im 
einzel- ; gan- 
nen j zen 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs- 
länge 

c M 

1. Besoldungen. 

338851 400 

j 39,33 

1 

; 19,15 

8627 

*2Wohnung8geldzuschüsso . 
(durch Überweisung von 30788 Dienst¬ 
wohnungen an Beamte ist der 
gesetzliche Wohnungsgeldzuschuß 
im Betrage von 8 458284 M in 
Wegfall gekommen) 

61055685 

7,09 

3,45 

j 

i 1555 

zusammen. 

(für 1 354 höhere, 61 320 mittlere und 
134055 untere, insgesamt 196729 
— darunter 1296 weibliche — etat- 
müßige Beamte) 

399 907 065 

46,42 

1 

22,60 

1018*2. 


27* 
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nn ganzen 


in Prozenten 

auf 1 km 



1 durch- 

im 1 


, Bchnittlicher 

im 

! Betrieb 8- 

einzel- j 

gan- | 

1 länge 

nen i 

zen 

! m 


3. diätarische Besoldungen . 
(für 476 höhere, 5 940 mittlere und 
642 untere, insgesamt 6957 — 
darunter 180 weibliche — außer¬ 
etatmäßige Beamte) 

Tagesvergütungen der Gehilfen und 
Löhne der Hilfskräfte im unteren 
Dienst mit Einschluß der Schran¬ 
kenwärter und Schrankenwärte¬ 
rinnen . 

(99 047 — darunter 3797 weibliche 
— Personen) 

Löhne der Betriebsarbeiter. 

(88 393 — darunter 3 170 weibliche — 
Personen ) l ) 


12331230 


124 668 857 


121993 215 — 




Stellenzulagen.I 4 151 980 — 

ii 

Dienstkleidungszuschüsse für Unter- 

beamte und Hilfsunterbeamte . . j 4 644 409 — 

Zulagen an Beamte. 8 691 f — 


zusammen (3). . j 267 788 382 31,08 15,13 6 817. 


*) Einschließlich der aus Titel 8 gelöhnten 89101 Bahnunfcerhaltungs- 
arbeiter und der aus Titel 9 gelöhnten 79 590 Werkstättenarbeiter waren im 
Jahresdurchschnitt insgesamt 559 817 Bedienstete vorhanden, d. 8. 14,25 auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge, 9,84 auf 10 000 Lokomotivnutzkm und 2,27 auf 
100 000 Wagenachskm aller Art. — Außerdem waren noch vorhanden: 144 Re¬ 
gierungsbauführer sowie 271 Zivilsupernumerare in der Ausbildung ohne Besol¬ 
dung und 1297 Gepäckträger, die wegen gewerblicher Einnahmen keine Vergütung 
aus der Staatskasse empfingen. Ferner wurden beim Bau neuer Bahnstrecken 
und bei den außerordentlichen Ergänzungs- und Erweiterungsbauten auf den im 
Betrieb befindlichen Strecken 7338 — darunter 191 weibliche — Arbeiter be¬ 
schäftigt, deren Löhne aus extraordinären Fonds gezahlt sind. — Die Zahl der 
Bediensteten ist nach dem Jahresdurchschnitt berechnet worden. Hierbei sind 
die aus dem Ausgabetitel 3 gelöhnten Tagewerke der Hilfskräfte im untern 
Dienste und der Betriebs-(Stations-) Arbeiter mit 365, die aus den Titeln 8 und 9 
gelöhnten Tagewerke — jedoch mit Ausschluß derjenigen, die sich aus den vor 
oder nach der ordnungsmäßigen Arbeitszeit geleisteten Überstunden und aus der 
Sonntagsarbeit ergeben — der Bahnunterhaltungs- und der Werkstättenarbeiter 
mit 300 Arbeitstagen für das Jahr in die Kopfzahl umgerechnet Die aus der 
Überarbeit errechneten Tagewerke entsprechen bei Titel 8 einer Zahl von 709 
und bei Titel 9 einer Zahl von 1155 Köpfen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 







Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 417 




in Prozenten 

1 auf l km 


im ganzen 

c U> 

im 

einzel¬ 

nen 

im 

gan¬ 

zen 

durch¬ 

schnittlicher 

Betriebs- 

lKnge 

4. Reisekosten. 

6 069 082 

I 


; — 

Umzugskosten. 

1666071 


— 

— 

Fahr-, Stunden- und Nachtgelder . . 

41 770 697 j 

i 

— 

— 

Prämien für Materialersparnisse usw. 

10167 319 

— 

— 

— 

Verlustentschädigungen der Kassen- | 
führer, 1 ) für Bewachung der 
Reichstelegraphenanlagen usw. . 

i 

i 

392 270 

1 

_ 

_ 

zusammen (4). . 

60065 439 

6,97 

3,39 

1 529 

5. außerordentliche Remune- ! 
rationell und Unterstüt¬ 
zungen . 

17 604 701 

2,04 

0,99 

448 

6. Air den bahnftrztlichen Dienst sowie 
für sonstige ärztliche Unter¬ 
suchung und Behandlung von Be¬ 
amten und Arbeitern einschließ¬ 
lich der Heilmittel. 

3 153 349 

! 



gesetzliche Pensionen und Witwen- 
und Waisengelder. 

69 995 416 

— 

— 

i 

widerrufliche Pensionszulagen für die 
in der Provinz Posen und den 
gemischtsprachigen Kreisen der j 
Provinz Westpreußen angestellt 
gewesenen und dort verbleibenden 
mittleren, Kanzlei- und Unter- 
heamten. 

i 

125 403 

i 



*) Außer den 21 Hauptkassen sowie den Bau- 

und Bureaukassen waren, 


wenn Haltepunkte und andere Stationen mit einer durchschnittlichen Jahres- 
eirmafcroc von weniger als 50000 M außer Betracht bleiben, an Stations- und 
Abfertigungskosten vorhanden: mit einer durchschnittlichen Jahreseinnahme 


bis 

100 000 

M 

. ... 1254, 

bis 

10000000 M .... 

43, 


200000 

19 

. . . . 1 324, 

1t 

12 000 000 „ . . . . 

16, 


500000 

V 

. . . . 1609, 

V 

15000000 „ . . . . 

10, 


1000000 

V 

.... 684, 

V 

20000 000 * . . . . 

13. 


2000000 

* 

. . . . 311, 

» 

25 000 000 „ . 

3, 


3 000000 

* 

.... 94, 

V 

30000000 „ ... . 

5, 


5000000 

1f 

.... 117. 

über 30 (XX) 000 „ . . . . 

7. 

- 

7500 000 

V 

.... 61. 


zusammen . . 

5551. 
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statutmäßige und andere Pensionen 
an Beamte und deren Hinter¬ 
bliebene . 

Zuschüsse zu Krankenkassen .... 
Zuschüsse zur Pensionskasse für die 

Arbeiter.. 

Zuschüsse nach dem Versicherungs¬ 
gesetz für Angestellte. 

Zahlungen auf Grund des Unfall ver- 

sichcningsgesetzes. 

Renten, Heilungskosten und Sterbe¬ 
gelder auf Grund des Unfall¬ 
fürsorgegesetzes :. 

Verwaltungskosten auf Grund der 
gesetzlichen Unfall-, Invaliden- und 
Hinterbliebenenversicherung . . M 
Beiträge zu Einrichtungen der Kran¬ 
ken- und Kleinkinderfürsorge an 
kleinen Orten mit zahlreichem 
Eisenbahnpersonal, zur Unter¬ 
stützung von Vereinen, die durch 
die Krankenpflege in Familien der 
Eisenbahnbediensteten besonders 
in Anspruch genommen werden, 

usw. 

Beihilfen zur Herstellung und Unter¬ 
stützung von Genesungsheimen, 
die von Beamten- und Arbeiter¬ 
vereinen der Staatseisenbahnen 
errichtet werden. 

zusammen (6) für Wohlfahrt»- 
zwecke. 

im ganzen persönliche Aus¬ 
gaben (1 bis 6). 

auf 100 J6 der Gesamteinnahme. . . 
auf 1000 Lokomotivnutzkilometer . . 
auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 

7. für Unterhaltung und Er¬ 
gänzung der Geräte, Be¬ 
schaffung der Betrieb s- 
m a terialien: 


Difitized by Gougle 


j im ganzen 

i 

! 

in Prozenten 

t 

im im 

einzel- gan- 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 

J6 

nen 

zen 

(«• 

13629 4-29 

— 

— 

— 

| 5 260899 

— 

— 

— 

j 14 936 456 

— 

— 

— 

159 122 

_ 

— 

— 

8 354 108 

— 

— 

— 

1 426 298 

— 

— 

1 — 

1 

j: 39 654 





129 757 

i 

1 




ji 

1 75 000 j 

1 

1 


1 116284 891 

13,49 1 

I 

6,57 

2960 

1 

i 

861 650 498 

33,69 

! 1515 

i 84,97 . 

j i 

1 100, oo j 

48,68 

21 936 
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i 

in Prozenten 

auf 1 km 

Beschaffung vqu Dienstkleidung 

im ganzen : 

-- 

durcn- 

schnittlicher 

(Mäntel. Pelze, Filzstiefel usw.) für 


im 

im 

Betriebs- 

solche Klassen von Bediensteten, 


einzel- 

gan- ( 

länge 

die bei ihren Dienstverrichtungen 
den Unbilden der Witterung be- 

M j 

neu 

zen 

c 46 

, 

, 

j 


sonders ausgesetzt sind. 

2949 180 

— | 

| 


Unterhaltung und Ergänzung der 
Ausriistungsgegenstände, Werk- 
zeuge und Gerate. 

11939693 

! 


379 

Drucksachen, Schreib- und Zeichen- 
materialien. 

l 

9 493 311 


— 

242 

Kohlen, Koks und Preßkohlen: 

11 412 757 t zur Lokoraotivfeuerung 
im eigenen Betrieb . . . . 

: 

144 750 567 




(für lOOOLokomotivkm = 182.62(46, 
für 1000Wagenach«km= 5,89 „ ) 

1064 346 t für andere Zwecke . . ; 

13161845 


! 

4Ö20 

sonstige Betriebsmaterialien (Rüböi, 1 
Petroleum usw.). 

i 

34 141 291 

i 

— 

869 

Bezug von: 

Wasser von fremden Worken . 

5699369 

_ 

— ^ 

1 

Gas n „ n D 

5650511 

— i 

— i 

} 551 

Elektrizität „ „ „ *) 

10280666 

— 1 

— . j 

1 

! 

zusammen (7). . 

238066433 

$ 

I 25,44 ; 

13,04 

6 061 

auf 1000 Lokomotivkilometer der 
eigenen Lokomotiven und Trieb¬ 
wagen auf eigener und fremder 
Bahn. 

! 

jj 294 

i 

i 

i i 

i 

j 


auf 1000 Wagenachskilometer aller 
Art auf eigener Bahn. 

i 

fi 

9,66 

_ 

— 

—:. 


l 


1 ) Zur Beleuchtung der Diensträume, Bahnhöfe usw. waren, abgesehen 
von den gewöhnlichen Petroleumlampen, vorhanden: 174954 Gasflammen (davon 
156 554 mit Glühkörpern), 470197 elektrische Lampen (32 738 Bogenlampen, 
437 459 Glühlampen), davon 125022 mit Stromzuführung aus eigenen Werken^ 
13910 Spiritusglühlampen (Spiritusverbrauch 2 656 327 1), 10742 Petroleumglüh¬ 
lampen (Petroleumverbrauch 6 378 913 kg), 132 Gasstoffglühlampen (Gasstoffver- 
braueh 11831 kg), 60 Benzolgltihlampen (Benzolverbrauch 34039 kg). 

Zum Antrieb von Einrichtungen im Werkstätten- und Betriebsdienst waren 
28629 Elektro-, 238 Gas-, 55 Petroleum-, 34 Diesel-, 56 Spiritus-, 145 Benzin-, 
115 Benzol-, 239 Kohlenwasserstoff-, 4 Heißluft-, zusammen 29515 Motoren in Be¬ 
nutzung. 

Ende 1913 besaß die Staatseisenbahnverwaltung 129 eigene Elektrizitäts¬ 
werke. 
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8. für Unterhaltung, Erneue¬ 

rung und Ergänzung der 
baulichen Anlagen auf 
89806,51 km Bahnstrecken mit 
57 243 km durchgehenden Gleisen 
(davon 57 148 km 99,83 % aus 
Stahl-, 95 km = 0,17% aus Eisen¬ 
schienen) und 27 361 km Neben¬ 
gleisen: 1 ) 

a) gewöhnliche Unterhaltung: 

Löhne der Bahnunterhaltungs¬ 
arbeiter (insgesamt 80297, auf 1km jj 
der unterhaltenen Strecken 2,20, auf ij 
1 km der unterhaltenen Gleise 1,02) ji 

Oberbau- und Baumaterialien, ins¬ 
besondere zum Umbau von | 
1 327 km (49,72 %) Gleis mil höl¬ 
zernen und 1 342 km (50,28 %) 
mit eisernen Querschwellen 2 ) . j: 
Leistungen und Lieferungen der jj 
Unternehmer und Handwerker j 

b) außergewöhnliche Unterhaltung 3 ) j 

c) Kosten der an Dritte abgegebenen 

Materialien. 

i 

d) Kosten erheblicher Ergänzungen | 

zusammen (8). . 

9. für Unterhaltung, Erneue¬ 

rung und Ergänzung 
der Fahrzeuge und der 
maschinellen Anlagen: 
a) Löhne der Werkstättenarbeiter ij 
(nach Abzug von 6 827 855 <M> für j ! 
Unterhaltung der Geräte und bau¬ 
lichen Anlagen). 

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 127,21 c/tä, 
auf 1000 Wageoachskm aller Art 4,61 „ ) 


ll 

! in Prozenten i ÄU * 1 

\ 

i 

1 durch- 

i im ganzen 


| schnittlicher 

$ 

im 

1 Betrieb*- 

p 

ein¬ 

gan- j länge 


zelnen 

*en 


81 050 474 


115 064 347 — | — — 

43212891 — I — * — 

36931430 — - - 

1 750348 — ! — — 

19190462 — | , — 

298 405942 32,86 j 10,86 7 597 


1 117 55933 


*) Die Schienen sind überwiegend auf hölzernen Querschwellen befestigt: 
auf eisernen Schwellen lagen 29 360 km oder 34,71 %, und zwar: 

auf 

Querschwellen Langschwellen 

in llHuptgleisen . . . km 19 010 4 

in Nebengleisen. 10192 154 

zusammen . . km 29 202 158 

2 ) Für 1 km der unterhaltenen Gleise betrug der Materialverbrauch: 4,30 t 
Schienen und Kleineren, 2,01 t eiserne und 34,04 Stück hölzerne Schwellen. 

a ) Mit Einschluß kleinerer Ergänzungen, d. h. solcher Bauausführungen, 
die nnschlagsmäßig einen Kostenaufwand von mindestens 2000 M , aber weniger 
als 30000 M erfordern. 
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b) Beschaffung der Werkstattsmateria¬ 
lien (nach Abzug der Kosten für 

im ganzen 

in Prozenten 

im im 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs- 

die zur Unterhaltung der Gerate 


ein- 

gan- 

länge 

und baulichen Anlagen verwen¬ 
deten Materialien im Werte von 

Jl 

zelnen 

zen 

Jl 

64 343 937 


— 

— 

4404360 J6) . 

(auf 1000 Lokomotivkm . • . 69,63 Jl , 

auf 1000 Wagenachskm aller Art 2,53 „ ) 





c) sonstige Kosten (im wesentlichen 





Kosten für Lieferungen und Lei¬ 
stungen der Unternehmer und 
Handwerker). 

! 

18111475 




(auf 1000 Lokomotivkm . . . 19,60 M, 

auf 1000 Wagenachskm aller Art 0,71 „ ) 





zusammen (a bis e). 1 

200 014 747») 

— 


— 

<i> Beschaffung ganzer Fahrzeuge: 2 ) 

i 




620 Lokomotiven. 1 

49 290 000 



i 

900 Personenwagen. 

16660000 

— 

— 

i 

280 Gepäckwagen. 

7106 Güterwagen.i 

j 24.060000 

— 

— 

i 

! ~ 

zusammen (9). . 

! . 1 

; 290014747 

31,93 

16,39 

: 7 383 

j 

auf 1000 Lokomotivkm. 

314 

! _ 

— 

— 

* 1000 Wagenachskm aller Art . . . 

11,38 

— 

— 

— 

NX für Benutzung fremder Bahn- | 




i 

anlagen und für Dienstlei¬ 
stungen fremder Beamten . 

10113444 

l,u* 

0,57 

258 

11. für Benutzung fremder Fahr¬ 

1 



i 

zeuge .*' 

17 765 232 

1,96 

1,01 

452 


1 ) Hiervon beanspruchte: 

a) die gewöhnliche Unterhaltung: 

der Lokomotiven und Tender .. 90 842 283 M , 

der Personenwagen .. 32120 338 

der Gepäck-, Güter-, Arbeits- usw. Wagen. 62 271 362 „ t 

der mechanischen und maschinellen Anlagen und Ein¬ 
richtungen . . . 7 424159 „ , 

zusammen 192 658 142 M, 

b) die außergewöhnliche Unterhaltung. 2 322 284 „ , 

während 

c) die Arbeitsausführungen der Werkstätten für die Neu¬ 

bauverwaltung, die Postverwaltung, fremde Eisen¬ 
bahnen usw. eine Ausgabe von. 5 034 321 „ 

verursachten. 


2 ) Ohne die in größerer Anzahl umgebauten Lokomotiven und Wagen. 
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12. Steuern, Gemeindeabgaben und ! 

öffentliche Lasten 1 ).i 

Entschädigungen auf Grund der * 

Haftpflichtgesetze. 

(auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge 226 M, auf 1000 Zugkm 
16,os auf 10000 Wagenachskm 

aller Art 3.60 c/fl, auf 1000 Achskm 
der Personenwagen 1,31 <M, auf 
10000 Personenkm 3,08 J6, auf 
1000 beförderte Personen 7,00 c M) 

Ersatzleistungen für verlorene, ver¬ 
dorbene und beschädigte Be¬ 
förderungsgegenstände . 

(auf 10000 tkm l,2ief6, auf 10000 
Achskm der Gepäck- und Güter¬ 
wagen 3,22 vH) 

sonstige Entschädigungen, insbeson¬ 
dere für Wald- und Feldbrände . 
für Benutzung fremder Grundstücke, 
Miete für Dienstgebäude usw.. . 
für Reinigung der Diensträume, An¬ 
fahrten usw. 

sonstige und unvorhergesehene Aus¬ 
gaben . 

zusammen (12) . | 

im ganzen sächliche Ausgaben (7/12) 
auf 100 JH der Gesamteinnahme ... 

„ 1000 Nutzkm eigener und fremder 

Lokomotiven und Triebwagen auf 

eigener Bahn. 

„ 1000 Wagenachskm aller Art auf 

eigener Bahn., . 


i in Prozenten * J“ 1 

durch- 

, im ganzen - ~ schnittlicher 

! im im Betriebs- 

ein- gan- länge 
vH zelnen zen M 

31529 444 — — — 

8 872675 — — — 


5 620 441 


818 308 — — — 

1064 315 — — — 

1830381 — — 

4098112 — , - - 

53 833676 | 5,98 | 3,04 1 371 

906199474 | 100,00 { 61,32 , '->3122 

35,52 


i 

1597 | — ! 

i , ; | 

• ' ' ■ I 

36,85 — 


D Darunter 26 699 262 M Kreis- und Gemeindeeinkommensteuem, 
2 919 716 M Grund- und Gebäudesteuern, 314110 JH Staatsabgaben an außer¬ 
preußische Staaten und 1 569 356 M sonstige Steuern und Lasten. Das nach den 
Bestimmungen des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Ges.-S. S. 152) 
abgabepflichtige Reineinkommen der vom preußischen Staat für eigene Rech¬ 
nung betriebenen Eisenbahnen betrug für 1912 425180 946 JL. Gegen 1911 ist 
es um 12 145 377 M oder 2,94 % gestiegen. Die Unrlagesätze der Gemeinden und 
Kreise sind ebenfalls gestiegen: auf 100 M des abgabepflichtigen Reinein¬ 
kommens wurden 1912 6,24 Jf, 1913 6,28 M Kreis- und Gemeindeeinkommensteuern 
gezahlt. 
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Gegen dae Vorjahr ist die Gesamteinnahme gestiegen: im ganzen 
um 55886 557 Jl oder 2,23 %, auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
um 602 M oder 0,93 %. Die Gesamtausgabe ist gegen das Vorjahr ge¬ 
stiegen: im ganzen um 111499375 Jl oder 6,72 %, auf 1 km durchschnitt¬ 
licher Betriebslänge um 2 295 M oder 5,37 %, auf 1000 Nutzkilometer der 
Lokomotiven lind Triebwagen auf eigener Bahn um 115 Jl oder 3,84 %, 
auf 1000 Wagenachskilometer aller Art auf eigener Bahn um 2,54 Jl 
oder 3,07 % und auf 100 Jl der Gesamteinnahme um 2,oi Jl oder 4,39 %. 
Als Betriebsüberschuß ergaben sich 787 489 337 Jl gegen 843102 155 Jl 
im Jahre 1912, mithin 55612 818 Jl oder 6,oo % weniger. Der erzielte 
Überschuß betrug auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 20048 Jl, 
im Verhältnis zu dem im Jahresdurchschnitt verwendeten Anlagekapital 
(12315 059045 Jl) 6,39 % und im Verhältnis zur Gesamteinnahme 30,79 %. 

Bei der Personenbeförderung betrug: 





die 

durch- 

d i e 

Einnahme 


die Zahl 

der 

beförderten 

Personen 

die Zahl 

der 

gefahrenen 

Persone n- 

km 

schnitt- 

liche 

Weg- 

strecke 

für 

1 Person 
km 

im 

ganzen 

c 16 

% ; 

für für 
, 1 

1 Per- 

Per- so- 

^n i SST 

M Pf. 

In'ier 1. Klas.se . 

1397 871 

264 356 980 

189,n 

20 099 823 

2,93 

14,38 7,60 

0 

* • - 7 » . 

1122G0680 

3 021 778 535 

26,92 

120732 724 

17,59 

1,08 4,00 

n 

••0. „ . 

569822603 

12282786 799 

21^6 

305 943 099 

44,59 

0^4 2,49 

• - 4. . . 

571666639 

12456521708 

21,79 

226 445 638 

33,00 

0,40 1,82 

Personenbeförderung des 




| 



öffentlichen Verkehrs . J 

1255 147 693 

28 024 443 022 

22,33 

G73 221 284 

98,n 

0,54 2,10 

Militär. 

j 12928138 

1284209992 

99,38 

12990797 

1,89 

1,00 1,01 

zusammen . 

uf 1 km durchschnittlicher 

il 268076831 

29 306 653 014 

23,11 

. 686212081 

100,00 

0,54 2,31 

Betriebslänge. 

' 33 470 

773586 

— 

18112 

— 

— — 

«d 10000 Achskilometer der 
Personenwagen : 







*)in Zügen aller Art. . . . 
b in den dem Personen?er- 

1 869 

43 200 


1011 

— 

— 

kehr dienenden Zügen mit 
Einschluß der Leerzüge des 

! 


j 




Personenverkehrs , aber 







unter Ausschluß derWagen- 

1 


1 




leistuogen für die Post- 

j 

1 






Verwaltung . 

| 1952 

45 110 

— 

1 1056 

— 

- - 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 425 


I>er Verkehr nach dem Normaltarif gestaltete sich, wie folgt: 



1 1 

2 

3 

4 

5 

E> betrug: 

1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

4. Klasse 

zusammen 

die Zahl der beförderten 





■ 

Personen. 

i 041 361 

24547 529 

164 673 933 

346 462 312 

536725135 

in %. 

0,20 

4,57 

30,68 

64,55 

100, oo 

ia 0 o der Gesamtpersonen- 
zahl jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 5) in % i 
des Gesamtverkehrs . | 

74,50 

21,87 

28,90 

60,60 j 

1 

i 

42,33 

die Zahl der Personenkm 

241 990171 

2 078 142 533 

7 679 759966 

10 154361 300: 

20154 253 970 

in % . 

1,20 

10,31 

38,n 

50,38 

100,oo 

in % der Gesamtleistung 
jeder Klasse ohne Mili¬ 
tär und (Sp. 5) in % des 
Gesamtverkehrs . . . 

j 

91,54 

68,77 

! i 

62,52 

81,53 

68,76 

die durchschnittliche Be¬ 
fördern ngss trecke km 

232,38 

84,66 

46,64 

i 

29,31 

i 37,55 

1 

die Einnahme : 
a) überhaupt . . . . Ji 

17 983 912 

99 958 478 

241 417 704 ' 

1 

203 087 226 

1 

; 562 447 320 

in °/o . 

% 

CO 

17,77 

42,92 

36,ti 

! 100,oo 

in % der Einnahme je¬ 
der Klasse ohne Mili¬ 
tär und (Sp. 5) in % 
der Gesamteinnahme , 

89,47 

82,79 

] 

78,91 | 

i 

89,69 

81,96 

Fi für 1 Person . . . M 

17,27 

4,07 

, 

0,59 

1,05 

V . 1 Personenkm 9f. 

7,43 

4,81 

1 

3,14 i 

2,00 

; 2,79. 

1 


An Fahrkarten mit Gültigkeit für zuschlagpflichtige Schnellzüge 


(Fahrkarten für alle Züge) wurden ausgegeben: 

ganze halbe 

für die 1. Wagenklasse . . . 623 693 4 325 

, „2. „ ... 4911013 68886 

. „ 3. „ ... 16294162 246003, 

außerdem Schnellzugzuschlagkarten in Verbindung mit Fahrkarten für 
Eil- und Personenzüge 

für die 1. und 2. Klasse ... 1 701 733 23 079 

. „ 3. Klasse. 8 088 326 104 328. 

An Schnellzugzuschlägen sind auf gekommen: 

für die 1. Wagenklasse. 798662 <M 


. 6603431 „ 

. 11 162406 „ 

zusammen .... 18564499 ^. 
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Itn Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr auf 
gewöhnliche F ahrkarten betrug: 


;! 

1 

! . 

2 j 

i 3 

j 

V 

! 

2. Klasse 

3. Klasse j 

zusammen 

i 

1. die Zahl der beförderten Personen . 

22076 905 

i 

119528932 

j 141 605 837 

■n %.j 

15,09 

B4,4i 

j 100,oo 

in */o der Gesamtpersonenzahl jeder 


l 

1 

Klasse ohne Militär und (Sp. 3) in 
% des Gesamtverkehrs. 

19,66 

20,98 

1 

11,17 

mit Fahrkarten 

I 

| 


für die Stadt- und Bingbahn: 

| | 

' 


1. Zone (bis zur fünften auf die 




Einsteigestation folgenden 
Station).i 

! 

7 263 746 

40 688 760 , 

47 952506 

2. Zone (ganze Stadt- und Ring- 

1 

i 

| 

| 

bahn). 

1868 553 

10 571 192 

12 439 745 

für den Vorortverkehr: 


1 


1. Zone ( bis 7,5 km) . . . i 

1 4510 633 

25 848545 

30 359 178 

2. „ ( 7,6 * 15,0 „ ) . . . ! 

4 854 677 

23 032825 

27 887502 

•h „ (15,1 ^ 20,o v ) ... 

1834452 

8660486 

10494938 

4. „ ( über 20,o „ ) . . . 

1744 844 

10 727 124 

t 

12471968 

2. die Zahl der Personenkilometer. . . ! 

| 

201009960 

l 

1091 349 006 

1292 358 966 

in %. 

j 15,65 

84,45 

100, oo 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse 




ohne Militär und (Sp. 3) in % des 
Gesamt Verkehrs. 

6,65 

8,89 

4,41 

i 

3. die Einnahme: 


i 

| 

j 

a) überhaupt. M i 

5951719 

21404524 1 

27 356 243 

in %.1 

!i 

in % der Einnahme jeder Klasse 

21,76 

78,24 | 

1 

1 

1 

100,oo 

ohne Militär und (Sp. 8) in °/ 0 
der Gesamteinnahme. 

4,93 

7,00 

3,99 

b) für 1 Person .. JC 

0,27 

0,18 

0,19 

c) „ 1 Personenkilometer . . . &f. \ 

2,96 

1,96 

2,19. 
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Im Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr 
auf gewöhnliche Fahrkarten betrug: 


1. die Zahl der beförderten Personen . 

in %. 

in u / 0 der Gesamtpersonenzahl jeder 
Klasse ohne Militär und (Sp. 8) in 
% des Gesamtverkehrs. 

i die Zahl der Personenkilometer. . . 

in %. 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 8) in % des 
Gesamtverkehrs '. 

3. die Einnahme: 

ai überhaupt. J6 

in %. 

in % der Einnahme jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. S) in % 
der Gesamteinnahme. 

b) für 1 Person. M 

c) „ 1 Personenkilometer . . . 9f. 


!. _ 1 „ 2 

3 

! 2. Klasse 

i 1 

1 

3. Klasse 

zusammen 

1 4 185229 

23 812 119 

27 997 348 

14,95 

85,05 ! 

i 

100,oo 


1 

i 

j 

f 

1 

3,73 

4,18 

1 

2,21 

30 478 969 

p 

173 512082 j! 203 991051 

! 14,94 

85,06 

100, oo 

i 

i 

i 

| 

1,01 

. 

i 1,41 ! 

! 1 

1 

1 

1 

0,70 

i 

1 204 843 

4 783 864 1 

5 988 707 

! 20,12 

79,88 ] 

100,oo 

1,00 

1 

1,56 

0,87 

| 0,29 

0,20 j 

0,21 

j 3,95 

2,76 j 

2,94. 


Auf der Stadtgebietstrecke Altona Hauptbahn¬ 
hof—Hamburg Hauptbahnhof — Barmbeck wurden Per¬ 
sonen befördert: 


in der 1. Zone (bis zur dritten auf die 
Einsteigestation folgenden Station) . 

2 208 269 

13 354 867 

15563 136 

in der 1. und 2. Zone (bis zur sechsten 
auf die Einsteigestation folgenden 
Station). 

1 232.187 

1 

5 289 901 

6 522 088 

in der 1. bis S. Zone (ganze Strecke t 
Altona Hauptbahnhof—Barmbeck). . j 

161362 

1138317 

1299679 

im ganzen . . . 

3 601 818 

19783 085 

23384903 
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428 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


Bei den Gesellschaftsfahrten, wozu 

a) Gesellschaftssonderztige, d. h. Sonderzüge, die die Eisenbahn auf 
Antrag zu gemeinschaftlichen Reisen größerer Gesellschaften ge¬ 
währt, 

b) Fahrten zu wissenschaftlichen und belehrenden Zwecken, Schul¬ 
fahrten (auch in Sonder Zügen), Fahrten zur Förderung der Jugend¬ 


pflege. Fahrten nach und 
c) Gesellschaftsfahrten in 4. 
rechnen, betrug: 

1_ 

1. Klasse 

1. die Zahl der befür- i~ _== 

derten Personen 37 956 

in % . 0,63 j 

in % der Gesamt¬ 
personenzahl je¬ 
der Klasse ohne 
Militär und (Sp.ö) 
in o/o des Gesamt¬ 


verkehrs .... 2,71 j 

2. die Zahl der Per¬ 
sonenkilometer . !; 3712250 
in %.! 0,75 


in % der Gesamt- j 

leistung jeder ( j 

Klasse ohne Mili¬ 
tär und (Sp. 5) in j 

% des Gesamt¬ 
verkehrs .... 1,40 

3. die durchsehnitt- 1 | 

liehe Beförde- I 
rungsstrecke km 97,»o | 

4. die Einnahme: 


a) überhaupt . .Jt 148 490 I 
in %. 1,87 


in % der Ein- | 

nähme jeder 
Klasse ohne 
Militär und 
(Sp. 5) in % 
der Gesamt- 
einnahme . . 0,74 

b) für 1 Person . M r 3,91 : 

c) für 1 Personen- 

kilomcter . 4,00 ! 


Difitized by Gougle 


von Ferienkolonien, 

Wagenklasse 

'2~Z 3 ZI jlL 5 

i ----- ! 

2. Klasse j 3. Klasse 4. Klasse i zusammen 

_ _ ___ __ Ji _ _ 

i 

150000 5 412 913 -404 727 60J5 596 

2,50 90,13 6,74 1(X),oo 

0,13 0,95 0,07 0,47 

'l 

I 

16 494 996 274 361 269 199 620 333 494 078 838 

3,31 ' 65,53 40,38 100,«' 

i 

I 

0,55 2,23 4 1,60 " 1,68 

; '! 

109,97 50,68 492,98 I 82,27 

ij 

412 222 4 369131 2 993119 7 922962 

6,20 66,15 37,78 100,« 


0,34 

1,43 

1,32 

1,16 

2,75 ' 

0,81 

7,40 

1.32 

2,50 

1,59 

1,50 

1,60 
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Die prcußisch-heasischen Staalseisenbahnen iin Rechnungsjahre 1913. 429 


Auf die Fahrten zu b kommen 4 014 529 (66,85 %) Personen, 
lfJl 981 101 (32,78 %) Personenkilometer und 2 403 273 <M (30,33 %) Ein¬ 
nahme. 

Im Verkelir auf Zeitkarten (Monatskarten, Monatsnebenkarten, 
auch Monatsnebenkarten für in ländliche Ortschaften zu sogenannten 
Ferienhalbkolonien ausgesandte Kinder, Ferien-Stamm- und Nebenkarten, 
Zeitkarten für Beamte und Arbeiter, ausgenommen Zeitkarten für 


-Schüler) betrug: 

i i 

2 

3 

4 


1. Klasse 

2. Klasse 

Klasse 

zusammen 

: die Zahl der verkauften 




- --- ■ ■ 

Stammkarten. 

4 276 

785 145 

2 811 107 

3 600 528 

Nebenkarten. 

758 

205545 

949 791 

1 156094 

1 die Zahl der beförderten 

Personen (Fahrten) . . 

302040 

51) 446 133 

225 682804 

285 4;» 977 

»«% . 

0,10 

2i 1,83 

79,07 

100,oo 

in °/o der Gesamtpersonen- 
zahl jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 4) in 
% des Gesamtrerkehrs 

21.61 

52,95 

39,60 

22,31 

* die Zahl der Personenkm 

7 695079 

609 732046 

2 420 693687 

3 038121612 

' in *7,.. 

0,25 

20,07 

79,68 

100,oo 

in % der Gesamtleistung 
jeder Klasse ohne Mi- ; 
iitär und (Sp. 4) in % 
des Gesamtverkehrs . ( 

2,91 

20,18 

19,71 

10,37 

i 

i die durchschnittliche Be- ' 
ft•rdening’sstrecke km i 

25,48 

10,26 

10,73 

10,64 

die Fannaliine : 

überhaupt .... ,\( 

134 008 

7 541 561 

r 

i 

21 431 173 ! 

29 106 742 

in °/o. 

(Mg 

26,91 

73,63 

100,oo 

in % der Kinnähme 
jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 4) 

?•. in % der Gesamt- ( 
einnahme. i 

0.67 

6,25 

7,00 

4,24 

h. für 1 Person (Fahrt JC 

0,44 

0,13 

0,09 

0,10 

<* „ 1 Personenkin. 

1,74 

1,24 

0,89 

0,96. 

Archiv für Ki*enl»ahn wo**en. 
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430 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


Der Berliner und der Hamburg-Altonaer Stadt- 
und Vorortverkehr ist an diesen Ergebnissen, wie folgt, beteiligt. 


Berliner Stadt-, King- und 
Vorortverkehr: 

2. Wagenklasse . . . 

3. 

1 Zahl der 
■! verkauftem 

1 i 

1 Kurten 

:l __ ; 

'! 536 149 

1227 717 

Zahl der 
beförderten 
Personen 
(Fahrten) 

35170 396 

73 680 732 

Personen- 

kilometer 

309 733 854 
675 613 929 

j 

; Einnahme 

! J( 

3 441 65.* 
5 180115 

zusammen . . . 

1 1813 866 1 

108851 128 

985 347 783 

8 621774 

in % des Gesamtverkehrs 
auf Zeitkarten .... 

1 38,13 

38.14 

32,4 B 


Hamburg-Altonaer Stadt- ji 
und Vorortverkehr: 

2. Wagenklasse. . . . 

1 174715 

392721 ! 

10482900 

72554 310 

1 025 83- 

n ... 

23 563 480 

151 156 732 

1 590 144 

zusammen . . . 

' 567 436 

34 046 380 

228 711042 

2615982 

in % des Gesamtverkehrs 

auf Zeitkarten .... 

11,93 

11,93 

7,3t; 

8,99. 


Im Verkehr auf Schülerkarten (Zeitkarten für Schüler zum 
Schulbesuch und zum Besuch von Schwimmanstalten) betrug: 


1 

i 1 - 

2 

3 

1 

| 

i: 

I, 

2. und : 

1 

1 2. Klasse 

3. Klasse !j 

Klasse 



__ _ J 

zusammen 

I. die Zahl der verkauften Karten. 

I 2 530 ; 

72 040 j 

74 570 

in %.j 

3,39 

96,61 

100, oo 

2. die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) 1 

; 457 873 

12 338 799 ! 

12796672 

in %.j 

: 3,5s 

96,12 1 

100,00 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 1 


j 


ohne Militär und (Sp.3) in % des Gesamt- j 




Verkehrs. 

I 0.11 

2,16 

1,01 

die Zahl der Personenkilometer.! 

3 011 439 

143 084 125 | 

1 146096 504 

in % . | 

1 2,06 

97,91 

lOO.oo 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne j 

1 



Militär und (Sp. 3) in % des Gesamtver- | 

i ; 



kehrs. 

Ü,!0 

1,17 

0,50 

4. die durchschnittl. Keförderungsstrecke km ; 

j 6,58 

11 ,C>0 

11,42 

r>. die Einnahme: 1 




a) überhaupt., 

47 343 

1 535 056 

l 582 30' 

in % . | 

, 2,99 ' 

97,oi • 

100,oo 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne | 

I 

I 

i 


Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt¬ 




einnahme . 

0,04 i 

0,50 

0,23 

1)) für 1 Person (Fahrt). H 

0,10 , 

0,12 

0,12 

c) für l Personenkilometer. &f. 

l,.T 

l/»7 

u*. 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbnhnen im Rechnungsjahre 1913. 431 


Der Verkehr auf Arbeiterwochenkarten ergab folgendes: 



ira Verkehr auf 


i 

Arbeiterwochenkarten 


1 

! 

zur täglichen 

zusammen 

Ks betrug: 

einfachen 

Hin- uml 


* 

Fahrt 

Rückfah rt 


1. die Zahl der verkauften Karten . . . 

749 730 

17 211 917 j| 

17 961 647 

in °.'n. 

4.17 

95,83 

100,oo 

t die Zahl der beförderten Personen 




Fahrten). 

4 41W 3ho 

20(5 543004 

211041384 

in % . 

in % der Gesamtpcrsoneirzahl der 

2,13 

97,87 

100, 00 

4. Klasse. 

0.79 

36,13 

36,92 

in des Gesamtverkehrs ...... 

0,35 

16,29 

16,64 

•i. die Zahl der Personenkilometer. . . 

| 26167 400 

1 737 753 767 

i 

1 763 921 167 

in %.' 

1,48 

98,52 j 

100,oo 

in % der Gesamtleistung der 4. Klasse | 

0,21 

1 3,95 

14,16 

in % des Gesamt Verkehrs. 

0,09 

0,93 

6,02 

4. die durehschnittliehe Beforderungs- 

i 

l 



reckt».km ; 

0,8-2 

8,41 

8,36 

"i die Einnahme: 

1 



a) überhaupt. Ji \ 

| 261 674 

16 726 374 

16 988 048 

in %. 

1,54 

98,46 

100,00 

in % der Einnahme der 4. Klasse 

0,11 

7,39 

7,50 

in % der Gesamteinnahme . . . . 

0,04 

2,44 

2,48 

hi für 1 Person (Fahrt : . ... J6 

0,06 

0,08 

0,08 

e‘i für 1 Personenkilomoter . . . \ 

1,00 

0,96 

0,96. 


Der Berliner und der Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr 
i-'i an diesen Ergebnissen, wie folgt, beteiligt: 


Zahl der Zah l der 


Berliner Stadt- und Ring- 

verkauften 

Karten 

beförderten 

Personen 

(Fahrten» 

Personen¬ 

kilonieter 

Einnahme. 

« 16 

bahn. 

3 367 666 

40 411 992 

257 828 509 

1 978 718 

Berliner Vorortverkehr . 

Hamburg-Altonaer Siadt- 

3 819 062 

45 828 744 

375 337 413 

3 695 174 

und Vorortverkehr . . . 

1 105 924 

13 271 08S 

76» 176015 

768 364 


OS’ 
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432 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


Im Verkehr auf Arbeiterrückfahrkarten betrug: 


1. die Zahl der beförderten Personen 

überhaupt 

r, 

in % ! 

des Gesamt- j 
ergebnisses | 
der 4. Klasse | 

i 

in % 

des Gesamt 

verkehr? 

' 13 758*216 



(Fahrten). 

*2,41 

1 .09 

2. die Zahl der Personenkilometer. . • 

1; 337 718908 

2.71 

1.10 

die durchschnittliche Beförderungs- 
Strecke . km 

24,55 

_ 

_ 

4. die Einnahme: 

1 



a) im ganzen . t // 

3 377 245 

1.49 

0,49 

Im für 1 Person . „ 

cu-, 

— 

— 

ci für 1 Personenkiloim»t(‘r . . 3 % 

1,00 

— 



Im Vorkehr auf Sonntagskarten und sonstige Fahrkarten zu 
ermäßigten Preisen (Zusatzbestimmung 4 zu § 13 der Verkehrsordnung 
im Teil II des Personen- und Gepäcktarifs) betrug. 


1. die Zahl der beförderten Personen 

(Fahrten . 

in °'0. 

in % (Ilm - tiesaintpersonenzahl jeder 
Klasse ohm\Militär und Sj». 8) in 
% des Gesamt Verkehrs. 

2. die Zahl der Personenkiloinoter . . 

in %. 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse 
ohne Militär und i Sp. 3) in % des 
Gesamt Verkehrs. 

die durchschnittliche Befürderung's- 


strccke.km 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt. J6 

in %. 


in % der Einnahme jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 3 in % 


der Gosainteinnahme. 

b) für 1 Person (Fahrt).« 

<j) für l Personenkilometer . . 


1 

2 1 

1 3 

o 

i 

2. und 3. 



Klasse 

Klasse 

Klasse i 




zusammen 

1 279 145 

17 998*219 1 

19 277 3i»4 

It.Gl 

93,nc 

KKV«) 


1,14 

3,16 

l r v> 

24 407 300 

362 5S6 625 

386 993 925 

6,31 

93,69 

100,oo 


0,81 


1.3-J 

19,0h 

-0,1' 

20,08 

731 993 

7*244 861 

7 976 854 

9,18 

90,*:! 

100,>*> 


0,61 

2,37 

l.ifi 

0,57 

0,40 

0,41 

3,00 

2,oo 

2,06. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
















Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 4 


Irn Verkehr auf Feriensonderzugkarten 1 ) betrug: 


1 

1 1 

o 

3 

2. und 3. 

tr 

1. Klasse 

3. Klasse 

Klasse 




zusammen 

1. die Zahl der beförderten Personen 

- — 


1 

Fahrten. 

19 123 

261 424 

280547 

in %. 

in % der ( tesauitpersonenzahl jeder 

6,82 

93,18 

100,oo 

Klasse ohne Militär und (Sp. ;>) in 
% des < lesamtVerkehrs. 

0,02 

0,05 

0,02 

•J. die Zahl der IVrsonenkilometer. . . 

6 131704 

82 388 978 

88 520682 

i» % . 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse 

6,93 

93,07 

100,00 

ohne Militär und (Sp. 3) in % des 
Gesamt-Verkehrs. 

0,20 

0,t>7 

0,30 

die durchschnittliche Beförderung*- 




strecke. km 

320,05 

315,15 

315,53 

4. die Finualiine : 




a. überhaupt. <16 

216 970 

1 *84 959 

2 101 929 

in % . 

in % der Einnahme jeder Klasse 

10,32 

89, Gs 

1OO.00 

ohne Militär und (Sp. 3) in % 
der Gesamteinnahme. 

0,18 

O,02 

0,31 

h für 1 Person (Fahrt) . J6 

11,35 

7,21 

7,49 

<• für 1 lVrsonenkilonn*t«‘r . . . 9f. 

3,54 

2,29 

2,37. 

Im Verkehr auf zu.s ammenge 

stellte 

F ahrscheinhefte 

betrug: -~- 

o 

3 

4 




1. bis 

1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

* : Klasse* 




zusammen 

1 die Zahl der beförderten 




Personen. 1 1 8öS 

87 376 

77 362 

176 596 

in . ö,7i 

in 'Yo der Gesanitpersoneu- 

49, 18 

43,81 

100,0° 

zald jeder Klasse ohne 

Militär und (Sp. 4 in % 




des Gesamt Verkehrs . . . 0,$r> 

0,08 

0,i >1 

0,oi 


M Als Ferieiisonderzüge kommen die Sonderzüge in Betracht, die zur Er- 
Viehtcniiig von Ferien- und sonstigen Reisen für den allgemeinen Verkehr ge¬ 
stellt werden. Zu diesen Zügen werden in der Regel Fahrkarten ausgegeben, 
die zur Hinfahrt mit dem Sonderzug, zur Rückfahrt mit den fahrplanmäßigen 
Zügen mit Einschluß der Schnellzüge berechtigen. 
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434 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 11*13. 



1 

2 

3 

4 


1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

1. bis 

K lasse 

2. dir Zahl der Personellkilo- 

- . — 

1 

- 

zusammen 

ineter. 

8 246562 

50 447 583 1 

49090 000 

107 784 145 

in %. 

i ,65 

46,ho 

45.55 

n >o,i ii 

in % der Gesamtleistung je- i 

der Klasse ohne Militär 
und (Sp. 4) in % des Ge- 

samtverkehrs. 

3,12 

1 ,C>7 

n,n» 

0 . 7 

3. die durchschnittliehe Betör- 

derungsstrecke.km 

695,14 

577,:ig 

634,55 

610,:!1 

4. die Einnahme: 

a) überhaupt.. U- 

G01 999 

2 421484 

1 570 880 

4 594 ;■ > 

in °/o. 

13,10 

«52,71 i 

34,19 

11 N >,t i> 

in % der Einnahme jeder 

Klasse ohne Militär 
und (Sp. 4) in % der 

Gesamteinnahme . . . 

2,9!» 

2,0*.» 

0.51 

0.7 

b) für 1 Person .... <f( 

50,77 

27,71 

20, H! 

20.« - 

C) „ 1 Personenkm . . 

7,BO 

4,so 

3,j 1 

4.j* 

Im S c* h 1 a f w a g e n v 

erkekr 

wurden von 

101 91S 

Reisend u 


1. Klasse 970 343 < tf, von 327 859 Reisenden 2. Klasse 2 108 111 , //. xusaumici. 
3 078 154 < fl (0,45% der Gesamteinnahme) erhoben. 

An Fahrkartensteuer naeh dem Gesetz vom 3. Juni 1900 sind 
im Bereich der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen aufgekommen: 

in % 'hr 
Personengoiü- 
in einnahme 

jeder F<ihr- 
J6 % kartenga* tun.u 

1819 368 IOa'm 9,«* 

5 960 333 36,oi 5,u 

8 362 305 50,h:t 2,75 

374 754 2,-j« 8,:.; 

34 148 0,Ji 4,S8 

zusiiimnon . . . 16 550 908 IOO.mü 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 435 


Wie sich die Ergebnisse der Personenbeförderung gestalten, wenn der 
B»rliuer und der Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr, in denen 
außer den auf S. 426 u. 427 behandelten gewöhnlichen Fahrkarten auch Zeit-, 
Schüler-, Arbeiterwochen- und Arbeiterrückfahrkarten sowie Militärfahr¬ 
karten verkauft werden, unberücksichtigt bleiben 1 ), ergibt die nachstehende 


Übersicht: 

Es betrug: 

1. die Einnahme: 
Wi der 1. Wagenklasso. 


bei der l^rsommbeFörde¬ 



in 



Prozenten 


% 

% 

20099 823 

3,23 

3,17 

109015 374 

17,54 

17,19 

272468 314 

43,84 

42,95 

219 986 105 

35,39 

34, G8 


ia % de» 
Ge »amt¬ 
ergeb- i 
08868 der 
Klasse 

für 
eine 
| Person 
! , ii 

Ifltr ein 
Per- 
souen- 
t km 

: * 

100, oo 

14,38 

i 

7,60 

90,29 

2,73 

4,5.1 

89,00 

0,93 

: 2,6b 

97,15 

0,47 

1.S7 


rung des öffentlichen 


Verkehrs . n 

i der Militärhcförderung „ 

G21569616 lOO.oo 

12 762 874 

97,99 

2,01 

92,33 

98,25 

0,74 

1,11 

2,53 

1,01 

zusammen . „ 

634 332 490 

100,oo 

92,44 

> 

0,74 

2,46 


2. d i. e Zahl d e r 
e i n rdi 1 rt(Mi Person e n 
; F ährten): 


d«T 1- Wagenklasso . . 

1 397 871 

0,16 

0.16 

100,00 

— 


•> 

- — • r> • 

39972115 

4,76 

4,69 

35,61 

— 

— 


326 868646 

38,90 

38,37 1 

57,36 

— 

— 

,4. 

472 103259 

56,18 

55,43 

82,58 

— 

— 

der 1V rs o n e n heförderung 

Ies öffentlichen Verkehrs 

840 343 891 

100,oo 

98,65 

66,95 

— 

— 

der Militärbeförderung . 

11 465 946 


1,35 

88,69 

— 

- 

zusammen . . . 

851 809 837 


100,oo 

67,17 

— 

— 


•• die Zahl der gefall re¬ 
in* u Pe r s o n e n k i 1 o in e t e r : 


■•»‘i der I. Wagenklasse. . 

264 355 980 

1,08 

1,02 

100, oo 

189,11 - 

d 

2404 151 339 

9,78 

9,31 

79,56 

60,15 

* m • « . 

10 166676 264 

41,31 

39,32 

82,69 

31,07 

r ,4. * ... 

11 744 457 633 

47,80 

45,47 

94,29 

24,88 — 

bei der Personenbeförderung 
des öffentlichen Verkehrs 

24 569 641 216 

100,oo 

95,ü 

87,67 

29,24 

bei der Militärheförderung . 

1 261 630 000 


4,88 

98,24 

110,03 


zusammen 


25 831 271216 


100,00 88,14 *30,33 — 


l ) Dio Zahlen des (iesamtverkehrs einsehl. der Stadt- uml Vorort¬ 
verkehre stehen S. 423 f. 
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. Die einzelnen Fahrkartengattungen sind am Gesamtergebnis der Per¬ 
sonenbeförderung des öffentlichen Verkehrs, wie folgt, beteiligt: 



K i n n a h 

m e 

| Zahl der beför¬ 
derten Personen 
(Fahrten) 

Zahl der 
gefahrenen Per- 
sonenkilometer 

1. die Fahrkarten nach 

di 

% 


% 

! 

V 

dein Normaltarif. . 

562 447 320 

90,49 

536 725 135 

63,87 

20 154253 970 

62/ 

*2. die Gesellschaft s- 







fahrkarten. 

7 K52 348 

1,26 

i 5 697 760 

0,88 

487 036 626 

l,i > 

die Zeitkarten . . . 

17 868 98« 

2,87 

142533 469 

16,98 

1 629 062 787 

T.u 

4. die Schülerkarten . 

1 453 596 

0,23 

10 661724 

1,29 

134 115 096 

0,:> 

5. dieArheiterwnein'n- 







karten. 

10 545 792 

1.70 

111 529 560 

13,-7 

1 054 579200 

4.V 

<7 die Arbeit er rück- 







fahrkarten. 

3 359968 

0,:o 

13 706 000 


335 996 800 

1,7 

7. die Somitag.'dvuricn 

7 566 842 

1,M 

16 776 119 

2,21 

367 667 516 

1. • 

s. <lic Frriensnnder- 







zuirkarten. 

9. die zusanimengc- 
stellten Fahrschein- > 

•2 101 929 

0,34 

260 547 

O,o:! 

88 520 «82 

u 

hefte. 

4 594 363 

0,71 

176 596 

0,02 

H*7 761 145 


10. der Scidafwagen- 







verkehr . 

3 076 454 

( >,r.o 

— 

— 

— 

— 

11. die Sonder/.ug- 







k arten. 

700 018 

0,11 

52 021 

0,01 

10 (S04 194 

0,i 

ergibt wie vorseitig 

6-21 569 016 

I00,o.i 

840 343 891 

1(X), oo 

24 569 641 216 

100, - 

Fs kommen: 







auf 1 Zugkilonieter der 







dein Personenver¬ 

kehr dienenden Züge 
mit Finxdiluß der 



/ 




Leerzüge des Per- 
sonenverkehrs . . . 

2,0:1 




80,;; 

_ 


;iuf 10 000 Achskilo¬ 
meter der Personen¬ 
wagen in diesen 
Zügen unter Aus¬ 
schluß der Leistun¬ 
gen für die Post- 

verwullung. 1 (KU — — — 41 9*27 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 4 :;;) 


Im Verhältnis zu der durchschnittlichen Betriebslänge und zu den 
Leistungen der Güter- (einschl. Arbeit«-) wagen gestaltete sich der fracht¬ 
pflichtige Güterverkehr, wie folgt: “ - ; - 


Es betrug: 

1. die beförderte Gütermenge . . 
.. die Zahl der Tonnenkilometer 
3. die Einnahme. 


auf 1 km durch- auf 10000 Achs- 
8chnittlicher kilometer der 
Betriebslänge Güter-(einschl. 
fiir den Güter- Arbeit«- u. Bahn- 


. verkehr 


10511 
1 104 610 
42 870 


dienst-) vagen 


20 195 
1 048 


Von den frachtpflichtigen Gütertonnen wurden befördert: 


1. hu inneren Verkehre der eigenen Bahnen 288 925 929 70,53 

_ Versand nach fremden Bahnen ... 77 151 053 18,^3 

3. .. Empfang von fremden Bahnen . . . 38 992 037 9,44 

I .. Durchgangsverkehr. 4 903 798 

Von der Güterbeförderung des öffentlichen Verkehrs (A) sind gc- 
ciren: nach 

dem Normaltarif Ausnahmetarifen 


T<mmii . . . 

Tonnenkilometer 


47,11 % 


> 2 , 8 » %, 


Frachtbriefe wurden abgefertigl: im Versande 149 612 353, 

„ Empfange 145 134 233. 

Im Berichtsjahre haben sich auf den Vollspurbahnen folgende U n 


‘ i> i 1 e ereignet: 


freier Bahn Bahnhöfen 


•i Entgleisungen 


b Zusammenstöße 


d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 

„ 1 000 000 Lokomotivkm . . 

„ 1 000 000 Wagenachskm aller 

Art. 
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410 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


Digitized by 


auf freier Bahn auf Bahnhöfen 

c) sonstige Unfälle 1 ) . 590 1477 

d) Unfälle im ganzen. 67(5 1 8H1 


d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 

„ 1 000 000 Lokomotivkm . . . 

,, 1 000 000 Wagenacliskm aller 

Art . . 


2 557 


2,su 


0 ? io 


Es wurden: 


a^ Reisende: 

getötet -) 

v oriet 7 1- 

unverschuldet: , 

--- - - 

_■ - _ -- • • . 

• 1 

cc) bei Zugunfällen. 

i 

374 

fi) „ sonstigen Betriebsunfällen 

o 

33 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 



Benutzen, Besteigen und Verlassen 



in Bewegung befindlicher Züge 

71 

140 

zusammen a) . . . 

74 

550 

auf 1000 000 Reisende. 

0,oös 

0.489 

„ 1 000 000 I’ersonenkm. 

0,003 

0,019 

1000 0OO Personenwagenachskm 

0,on 

0,0=2 

b) Bahnbeamto und Bahnarbeiter im 



Dienst beim eigentlichen Betrieb: 



bei Zugunfallen. 

•23 

171 

auf andere Weise. 

554 

780 

zusammen 1> . . . ■ 

ä77 

057 

auf 1 OHO 000 Zugkm. 

1,01 = 

1,733 

1 000 OOi) Wagenacliskm aller Art 

0,023 

0,039 


’) Hierher gehören f herfahren von Fuhrwerken umv., Feuer im Zuge. 
\e^seJe\]>li)sionen und andere Ereignisse, bei denen Personen getötet oder ver- 
etzt worden sind. 

-) Hierin sind die Tötungen und Verletzungen nicht enthalten, die auf 
s.dbstmnru oder Selbst n <udvergehe zurückzuführen sind: 338 Tötungen und 
27 Verletzungen. 
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d' 


Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- 
und sonstige im Dienst befindliche 
Beamte: 

unverschuldet. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Besteigen oder Verlassen der Züge 
oder beim Betreten der Bahn . . 

zusammen ei . . . 

fremde Personen: 

durch falsche Handhabung der Weg- 

übergangsschranken usw. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Betreten der Bahn. 

zusammen d> 
im ganzen a) bis d) . . . 


getütet 

vorletzt 

t 

41 

10 

13 

10 

54 

20 

76 

245 

190 

265 

266 

92G 

1833 


2 759 


auf 1 000 000 Zugkm.< 5,01 

1 000 000 Wagenaehskm aller Art 0,11 


Die Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn. 

Betrieb und Verwaltung der 52,38 km langen zweigleisigen Haupt¬ 
bahn führt die großherzoglich oldenburgische Regierung auf ihre alleinigen 
Kosten. Preußen erhält von der gesamten Roheinnahme der Bahn 50 % 
dessen, was über 18 000 bis zu 60 000 M, und 60 % dessen, was über 
tWOOO Jf fiir eine preußische Meile (= 7,532 km) aufkommt. 

Das Anlagekapital betrug Ende 1913 9 777 293 M, auf 1 km Bahn 
länge 186 661 M, im Jahresdurchschnitt 9 657 614 Jl. 

Der Anteil Preußens an der Roheinnahme bezifferte sich auf 1619 067 
Mark oder 16,tw % des Anlagekapitals. An Ausgaben hatte Preußen für 
Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen im Jahr 1913 den Betrag 
von 132 768 Jl oder 8,20 % der Einnahme aufzuwenden. Hieraus ergibt 
sich ein Überschuß von 1486 299 Jl. Das im Jahresdurchschnitt ver¬ 
wendete Anlagekapital ist somit zu 15,30 % verzinst. 

Vom 1 . Januar 1914 ab ist die Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn 
auf Grund des durch das Eisenbahnanleihegesetz vom 10. Juni 1914 — 
tie 8 et 7 .s ft.xnml S. 97 — genehmigten Staatsvertrags vom 30. Dezember 1913 
in das Eigentum des Oldenburgischen Staates übergegangen. 
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442 Die preußisch-hessischen Ölaatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913. 


Gesamtbetriebsergebnis. 

Es ergab sich hiernach ein Überschuß für: 
die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen . . von 787 489 337 dl. 

„ Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn .... 1486 299 . 

zusammen also . . von 788 975 636 dl. 

Hiervon sind abgeführt: 

an Hessen .. 17 252 218 dl 

(d. s. 4,or> % des durchschnittlichen hessischen An¬ 
lagekapitals von 370 674 611 dl ), 

an Baden. 801 284 dl 


(d. s. 6,81 % des durchschnittlichen badischen An¬ 
lagekapitals von 14 762 341 dl). 


Für f r e m d e R e c h nung wurden von der Staatseisenbahnvenvaltuug 


folgende Bahnen betrieben: 

I. V o 11 s p u r i g e Nebenbahnen: 

1. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kreis-Olden¬ 
burger Eisenbahn durch die E.-D. in Altona.43.<sr> kia. 

2. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Ilmebahn (Ein¬ 
beck—Dassel) durch die E.-D. in Cassel. 1 3.ar. .. . 

3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Farge-Vegesacker 

Eisenbahn durch die E.-D. in Hannover. IO .44 .. . 

!. für Rechnung der Stadt Birkenfeld die Birkenfelder Zweig¬ 
bahn durch die E.-D. in Saarbrücken. 5.23 .. . 

zusammen . . 72.r ,7 km. 


11. V o 11 s p u r i g e n e b e n b a h n ä li n 1 i c h e Kleinbahnen: 

1 . für Rechnung der Kreis Oldenburger Eisenbahn die Klein¬ 
bahn Lütjenbrode—Fehmarnsund—Burg a. Fehmarn—Orth 

durch die E.-D. in Altona. 28.22 km. 

2. für Rechnung des Kreises Friedeberg (Neumark) die Klein¬ 
bahn Friedeberg Ostbf.—Friedeberg Stadt durch die E.-D. 

in Bromberg. 6,07 . 

3. für Rechnung einer Gesellschaft m. b. H. die Kleinbahn 
Friedeberg Stadt—Alt Libbehne durch die E.-D. in Bromberg 30,27 ,. . 

4 . für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Thom-Mucker—Leibitseh durch die E.-D. in Bromberg . 10,27 .. . 
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5. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 
Thora Nord—Scharnau durch die E.-D. in Bromberg . . 

6. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 
Grifte—Gudensberg durch die E.-D. in Cassel . . . . 

7. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 
Freest b. Leba—Bergensin durch die E.-D. in Danzig . 

8. für Rechnung des Kreises Schmalkalden die Kleinbahn 

Kleinschmalkalden—Brotterode durch die E.-D. in 
Erfurt . 

9. für Rechnung des Kreises Kirchhain die Kleinbahn 

Kirchhain—Landesgrenze bei Schweinsbcrg durch die 
E.-D. in Frankfurt (Main). 

10. für Rechnung einer Gesellschaft m. b. H. die Kleinbahn 

Ocionz—Moltkesrulim durch die E.-D. in Posen . . .- . 

11. für Rechnung des Kreises Grimmen die Kleinbahn 

Toitz-Rustow—Loitz durch die E.-D. in Stettin . . . . 


32,24 km, 
7,72 ., , 

6,42 „ , 


8,45 


9,40 „ , 

7.20 ., . 


zusammen . . 159,26 km, 


außerdem bis 23. Juni 1913 für Rechnung einer Aktiengesellschaft die 
Kleinbahn Güdenhagen—Großmöllen durch die E.-D. in Stettin 5,u km. 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen 

in den Jahren 1911/12 und 1912/13. 1 ) 


I. Länge. 

Der Umfang des vollspurigen italienischen Stautsbahnnetze« 


hat 


Es betrug: 

die üaulänge am Jahressehluß. 

„ Betriebslänge am Jahresschluß. . . 
„ ' „ im Jahresdurchschnitt 

„ Streckenlänge am Jahresschluß . . 
hiervon waren eingleisig .... 

zweigleisig . . . 


km 


e erfahren. 


imi /12 

1912 / 1 :’. 

13 100 

13 420 

14 370 

14 62« 

13 360 

14 585 

13 330 

13 01-2 

10 737 

10 ‘»(Hi 

2 :>;ih 

2 700 


Die Gesamtlänge verteilt sich folgendermaßen auf die einzelnen Br* 
zirksdirektionen: 


Betriebsläng* 

Batilängo Betriebslünge im Jahres¬ 

durchschnitt 




1; nm/i-j 

ltM'J/i:; 

1**11/IZ 

HU*2 13 

1MM/ 

ivi./i- 

Bezirksdirektion Turin 

. km 1685 | 

1 747 

1948 

it 

2012 : 

1 718 

1 76C» 

»» 

Mailand 

• „ 1 174 

1 378 

1 409 

1 665 

1228 

14o:> 


Venedig 

. „ 12CW1 

922 

1315 

987 

1 21t» 

8?) 

»» 

Genua . 

. „ «33 

443 

741 

502 

602 

46<> 


1 ) Die nachstehenden Mitteilungen simd dem amtlichen Bericht Relazione 
suir andamento dell* Amministrazione delle Ferrovie dello Stato nell’ esercizis 
1911/12 und 1912/13 entnommen. Vergl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1912 
S. 1541 ff.: Die Betriebsergebnissc der italienischen Staatsbahnen im Jahr« 
1910/11. 
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! ; ! 

Baulänge 

! “i ! 

,j 1911/1*2 1912/13 j 

; 

Betriebslänge 

1911/12 1912/13 

Betriebslänge 
im Jahre s- 
1 durchschnitt 

j 

1911/1$ | 1912/13 

i 

IWrrkedircktion Bologna . km 

— 

! 

1056 ! 

— 

1091 ; 

i 

1067 

Florenz . . „ 

1399 

1 186 ! 

V™ 

1248 

| 1425 

1 182 

Ancona . . „ ' 

1346 

1052 j 

1 375 

1078 

| 1353 

1057 

Kom . . . 

1 209 

1206 ! 

I 

1 407 

1406 

1 1223 

1221 

Neapel . . 

2 246 

1 089 | 

2 367 

1206 

! 2268 

1 107 

Bari . . . 

— 

1077 

— 

1081 

! — 

1 167 

Reggio Ca¬ 







labria . . „ 

963 

953 

956 

956 

956 

956 

Palermo „ 

1269 

1269 

1 354 

1 354 ! 

1276 

1 276 


Es betrug außerdem: 


der Schiffahrt über die Meer¬ 
enge von Messina . . . km 

_ 

_ , 

23 

23 i 

23 , 

23 

der schmalspurigen Klein¬ 
bahnen in Sizilien . . . „ 

72 

77 

71 

87 

51 

86 

dvr staatlichen Schiffahrts¬ 
linien . 

_ 

_ 

1087 

603 

1087 

603 

der Linien im besonderen 
betrieb.„ 

10,4 

_ 

10,7 


10,7 



II. Betriebsmittel. 


Au Betriebsmitteln waren vorhanden oder im Bau befindlich: 



i; 

| vorhanden 

vorhanden im Bau 


am 

am am 


,! 1. Juli 1912 

30. Juni 1913 « 30. Juni 1913 

h Vollspurige: 

1 


l. Lokomotiven: 



•i) Dampflokomotiven . . . 

4 971 

5 102 217 

b) elektrische Lokomotiven . 

50 

56 60 

2. Motorwagen: 



a) mit Dampf betriebene 

100 

95 — 

b) elektrisch betriebene . . 

51 

51 

Archiv für Kiftenbfth n wetten. 1915 
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vorhanden 

am 

| 1. Juli 1912 

vorhanden 1 
am 

30. Juni 1913 

im Bau 

am 

30. Juni 19t * 

3. Wagen: ■ 

i i 

1 : 


a) Personenwagen (einschließ¬ 
lich elektrischer Motor- und 

Akkuinulatorenwagen): 

zweiachsige . 

ö 541 

6521 

12 

dreiachsige. 

934 

i 

916 

— 

vierachsige. 

2 562 

2 824 

483 

b) Gepäckwagen: 

zweiachsige . 

3 032 

3 079 

333 

dreiachsige. 

194 

184 

— 

vierachsige. 

145 

145 

50 

c) Güter- und Viehwagen: 

zweiachsige . 

92 109 

97 254 

4 879 

dreiachsige. 

44 

44 

— 

vierachsige. 

: 774 

797 

55 

d) Arbeite- und Materialwagen: 

zweiachsige . 

2 180 

2 044 

.> 

dreiachsige. 

107 

119 

— 

vierachsige. 

11 

149 

— 

e) gemietete Wagen: 

zweiachsige . 

63 

— 

— 

II. Schmalspurige für die Kleinbahnen 
in Sizilien und Lybicn: 

1. Dampflokomotiven: 

Sizilien . 

19 

29 

— 

Lybien. 

4 

10 


2. Vierachsige Personenwagen: 

Sizilien . 

23 

26 

G 

Lybicn. 

1 

1 

-- 

3. Zweiachsige Güterwagen: 

Sizilien . 

64 

95 

— 

Lybicn. 

41 

42 

10 

4. Zweiachsige Material- u. Ar- '] 
beite wagen: , 

Sizilien . 

J 

24 

— 

Lybien. 

9 

10 

— 


Über Anzahl und Wert der Betriebsmittel und den Wert der Betrieb* 
materialien und ihre Erhöhung während der Berichtsjahre gibt folgend-? 
Zu'ivmmensto11 ung Aufsollluß: 
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An Brenn-, Schmier- und Beleuchtungsmitteln haben im Jahre 1912/1:1 
verbraucht: 


a) die Lokomotiven: 




'■f 

, im ganzen 

für ein 

für ein 



Lokomotivkm 

t 

Zugkni 

Brennmittel . . . . 

... kg 

~fr ■ 

2027 171C44 

13,5136 

18,1401 

Schmiermittel . . . 

. 

4 831 795 

0,032*2 

0,04*2 

Beleuchtungsmittel 

• • • » 

558 S78 

0,0037 

O,0050 


b) die Dampfmotorwagen: 




; 

im ganzen 

für ein Motor¬ 
wage nkm 

für ein 
Zugkni 

Brennmittel . . . 

... kg 

5 890690 

8,1365 

8,6307 

Schmiermittel . . 

• * * M 

18 892 

0,0261 

0,0276 

Beleuchtungsmittel 

7» 

2 128 

0,0029 

0.0031 

Insgesamt sind verbraucht 

worden: 





' 

für ein 




im ganzen 

Lokomotiv- 
oder Motor- 

für ein 
Zugktn 




wagenkm 


Brennmittel . . . . 

... kg 

! 2 033 662 334 

i 

13,4877 

18,0^23 

Schmiermittel . . . 


4 850 687 

0,0822 

O,0t31 

Beleuchtungsmittel . 

. 

561 006 

0,0037 

O/rC00 

Der Wert der 

eingeführten 

Brenn-. Schmier- und Beleuchtungsmittel 

betrug: 






a) f ü r d i 

e Lokomotiven: 




im ganzen 

für ein 

für ein 



Lokomotivkm 

Zugkm 

Brennmittel . . . . 

. . . Lire 

78 823 893 

1 

0,5253 

0,7051 

Schmiermittel . . . 

. . . ,, 

2 184 392 

0,0111 

O,01$0 

Beleuchtungsmittel . 

• • • 

345 267 

0,0033 

0,0031 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









Belriebsergebnisso der italienischen Staatabahnen in 1911/12 u. 1912/13. 449 


b) für die Motorwagen. 



l' 

irn ganzen 

i 

i 

für ein Motor- 1 
wagenkm 

t 

für ein 

Zugkm 

• 

Krennmittel.Lire 

232095 

i i 

0,3205 

0,3896 

Schmiermittel. 

8 520 

0,ons 

O,011t 

Beleuchtungsmittel .... 

1 228 

0,0017 

* 

i 

o 

Insgesamt sind eingeführt 

worden: 





für ein 



im ganzen 

Lokomotiv- 

für ein 


oder Motor- 

Zugkm 



wagenkm 

-h 



Brennmittel . . . . 

. für Lire 

79 056 988 

0,5243 

0,7030 

Schmiermittel . . . 

• ** 

2132912 

0,014t 

0,0190 

Bel euch tungsmi Hol 

• 1» V 

346 495 

0,0023 

0,0031 


Auf den sizilianischen Kleinbahnen sind verbraucht worden: 

Brennmittel. 3 267 945 kg 1 davon ein- i 123 274 Lire, 

Schmiermittel. 12 381 „ > geführt im 5 167 „ 

Beleuchtungsraittel .... 1 422 „ ) Werte von I 962 „ . 

III. Leistungen der Betriebsmittel. 

a) Die Lokomotiven und M o t o r w a g e n haben im Jahre 
1912/13 zurückgelegt 

1. auf den Vollbahnen 

die Dampflokomotiven. 150 045 798 km, 


.. Dampfmotorwagen . 723 982 ., 

.. elektrischen Lokomotiven. 1 332 398 „ 

.. elektrischen Motorwagen. 2 518 770 ,, 

.. Lokomotiven anderer Verwaltungen auf 

den staatlichen Linien. 775 262 .. 

2. auf den sizilischen Kleinbahnen. 261 179 ,. 


I») Die Leistungen der Wagen im Jahre 1912/13 sind aus nach¬ 
stehender Zusammenstellung zu ersehen: 
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An Zugkilometem haben geleistet: 

die Personen- und gemischten Züge . . 

„ Güterzüge. 

„ Material- und Arbeitszüge. 

zusammen . . . 

Die höchsten Leistungen an Zugkilometern weisen die Bezirke der 
Direktionen Mailand, Florenz, Turin und Neapel auf. 

Auf dem siziliselien Kleinbahnnetz wurden geleistet 1912/13 232 411 
Zugkilometer. 

Die Leistungen der Güterwagen in den letzten drei Berichtsjahren 
sind in der nachstehenden Übersicht angegeben: 

1. Leistungen der Güterwagenachsen im Verhältnis zur Zahl der auf 
dem Staatsbahnnetz zurBeförderungverfügbaren Wagenachsen: 


1911/12 1912/13 

i 

67 126 238 69 533 831 

44 018 707 44 570 121 

662 423 , 617 231 


111 807 368 114 721 183 


1910/11 1911/12 1912/13 


Zur Beförderung auf dem Staatsbahn- 
notz durchschnittlich verfüg- 
bare Wagenachsen . 

Zurückgelegte Kilometer: 
insgesamt: 

beladen . 

leer. 

zusammen . 

durchschnittlich von einer Wngen- 
achse: 

beladen . 

leer. 

zusammen . 


153 631 159624 167 742 


1 500 499 625 1 585 220 841 1 646 143 394 

423 789869 431 196 550 462534 37») 

1 924 289 494 2 016 417 391 2 108 677 764 


9767 9931 9814 

2 758 2 701 2757 

12525 12632 | 12571 


2. Leistungen der Giiterwagenaolisen im Verhältnis zur Zahl der auf 
dem Staatsbahnnetz vorhandenen Wagenachsen: 


Zur Beförderung auf dem Stnatsbahn- 
notz durchschnittlich vorhan¬ 
dene Wagonno.hsen . 179 120 ISO OSO 

Zwrückgelegte Kilometer: 
insgesamt: 

beladen . 1500 499 625 1 585 220 841 

leer. .'-»•408*89869 431 196560 

zusammen . . . .... 1 924289 494 1 2016417 391 


ls7 :»70 


1646 143 394 
462634 370 
2108677 764 
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- 





mo /11 

1911/12 

1913/1* 

durchschnittlich von einer Wagen- 

\ 



achse: 




beladen . 

8 877 

8 803 

8 757 

leer.. 

2 3(56 

2 391 

246: 

zusammen . 

10 743 

11 197 

lt 2H 

Über die Ausnutzung der Güterwagen in den 

letzten drei 

Berichts- 

jaliren gibt die nachfolgende Zusammenstellung Aufschluß: 


1. Tägliche Ausnutzung der (5 ii t 

e r w a g e n 

a u s s c h 1 i 

(' ß lieh 

der in Reparatur befindlichen : 





1910/11 

1911/12 j 

1 1 

1912/1:- 

durchschnittlicher Bestand an Güterwagen 

einschließlich der gemieteten. 

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem 

1 91 74« 

| i 

93260 

97 7« .9 

Stnatshahnnetz. 

4 820 

4 977 

4 9*J3 

zusammen . . 

96 566 

98 237 I 

102 

stantsoigene Güterwagen außerhalb des 


* 


Staatsbahnnetzes . 

4 234 

5 461 

5 644 

beschädigte Wagen in Werkstätten usw. 

11 933 

9 597 

9 

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . 
aus anderen Gründen nicht benutzbare 

3 481 

3 492 

3 si <* t 

Wagon . 

insgesamt die zur Beförderung nicht benutz- 

715 

528 

j 

i 

4C4 

baren Wagen. 

•20 303 

17078 ; 

19 402 

auf dem Staatsbahn netz verfügbare Wagon 

76 203 

79159 ! 

83 1T* ♦ 

benutzte Wagen. 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten 

13 2B6 

13 824 

14 897 

der auJ dem Staatsbahnnetz verfügbaren 
Wagen. 

17,44 

1 

17,46 

17j 

Umlauf zeit in ei nein Monnt: 




Tage. 

5 

5 

;> 

•Stunden . 

18 

17 , 

•M I 

* 

2. Tägliche Ausnutzung der Güterwagen e i n 

schließ! 

i ch der 

in Reparatur befindlichen: 

durchschnittlicher Bestand an Güterwagen 
einschließlich der gemieteten .... 
Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem 

91 740 

93 2G0 

97 7* >9 

Staatsbahnnetz.. 

j 4 820 

4 977 

4 9^.' 

zusammen . . 

!' 06 566 1 

98 237 

109 6*2 
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1 

i 

1 

1910/11 

1911/12 

1912/13 

-taatseigene Güterwagen außerhalb des 




Staatsbahnnetzes . 

4 234 

5461 

5 644 

«Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . 

3 481 

3 492 

3 800 

nuf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen 

88851 

89284 

93 18b 

benutzte Wagen. 1 

13 28« 

13 824 

14 297 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten : 

«1er auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren 

Wagen . 1 

14,9. 

15,48 

15,34 


über den Personenverkehr enthält der Bericht keine Angaben. 


An Gütern sind befördert 

1 

worden 

I! 

i 

1910/11 

1 

1911/12 

t 

1912/13 

•rivatgüter: 

i 

! 

jt 




a) Wagenladungen 

■ • t 

j» 

80 101 946 

31 514749 

32 466529 

b) Stückgüter . . . 

i 

4099197 

4466216 

4 620557 

^ i'nstgüter . 

• • u 


3 363068 

3120454 

3 794 379 

zusammen 

. . t ! 

i 

i 

37 564211 

39101419 

40 881 465 


Zur Beförderung dieser Güter waren im Berichtsjahre 1912/13 4 727 lb'2 
Güterwagen und 193 519 Viehwagen erforderlich. Es kommt somit auf 
••inen Wagen durchschnittlich eine Ladung von 8,«r. t (im Vorjahr 8..14 t). 
Auf ein Betriebskilometer kommen durchschnittlich 8 ,ui t (im Vorjahr 8 . 001 ). 
Auf die einzelnen Direktionsbezirke verteilt sich die beförderte Giiter- 


!»enge im Betriebsjahr 1912/13 folgendermaßen: 


Ks wurden befördert 

im ! 

Di rektionsbezirk 

Privatgüter 

ladungsgüter} Stück * üter 
t | t 

Dienstgüter 

t i 

zusammen 

t 

i 

V;)iin.■ 

4 085 915 

703 574 

i 

283 107 1 

5 622596 

Mailand . 

4718816 

960 678 

116 774 

5 790268 

Venedig. 

3 764 330 

423 522 

378 748 

4 566600 

Conua. 

5 929807 

429055 

1015883 

7 324745 

Bologna . 

2344 044 

342 394 

87 186 

2 773624 

Florenz . 

3 397 819 

467 608 

362 681 

4 228 108 

Ancona . 

1 481 939 

209 461 

289264 

1980661 

Rom . 

1 491 542 

208810 

337 995 

2 038 347 

Neapel . 

1547506 

325 234 

270815 

2 143 555 

Bari .. 

1 456 149 

1 163 205 

243 010 1 

1 862364 

iteggio Calabria .... 

421 346 

! 98134 

113 373 

632853 

r-’alerino.. . 1 

1877 316 

i 288882 

295 543 j 2461941 

zusammen . . 

1 32 466 529 

4620557 

3 794 379 11 40 881465 
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Die hauptsächlichsten, im Berichtsjahre 1912/13 zur Beförderung ge¬ 
langten Güterarten sind aus der nachstehenden Zusammenstellung ersicht¬ 
lich: _ _ 

Anzahl der ' Einnahme 
J beförderten daraus 

Tonnen . in Lire 


1 . Steinkohle und Koks. 5 681 074 : 31 473 149 

2 . Weizen und Weizenmehl. 1 911 569 10 093130 

• >. Getreide und Mehl (außer Weizen) . ( 1905 464 12 862 793 

I. Kalk und Zement. 1 740 791 7 729 111 

5 Bauholz.' 1 710 981 13 183560 

d. Bausteine (außer Marmor ) .... 1 087 489 2 849 820 

7. Ziegelsteine. 1 080 298 3 511 548 

\ Wein. 815 528 9 843 151 

9. Künstlicher Dünger. 777 131 2 883 147 

in. Sand . 593 343 1 014 508 

11 . Kühen. 530 997 870 334 

12. Natürlicher Dünger. 144 604 1 027 033 

13. Schwefel. 424 499 2 551 23h 

II. Phosphorsaure Salze. Thomasmehl . . 424 347 1 857 799 

IV Bruch- und Roheisen. 377 902 1 383 11h 

ld. Braunkohle. 355 056 1 170 834 

17. Stroh, Futtermittel. Kork. 340 056 2 468 706 

lv Chemikalien, Medikamente. Parfümerien 336 824 2 781348 

1 '*. Trauben und Most. 328 311 5 455 211 

25. Orangen und Zitronen. 308 817 3 268 402 

21 Brennholz. 294 171 1 320 827 

22 . Kolonial- und Drogen waren .... 268 593 3 330 52 2 

23. Marmor. 223 450 1 702 687 

21. Metallwaren . 220 658 2 548 599 

25. Gespinste und Gewebe. 208 244 3 382 206 

2 >i. Baumwolle. 197 373 2 204 65h 

27. Papier. 172 893 2 041 865 

2\ Öle (außer Petroleum u. Olivenöl) . 158 651 2 081501 

29. Vieh .Stück 2 692 467 7 755 339 


Besondere Angaben enthält der Bericht über die Gütermengen, die 
von und nach den verschiedenen Häfen de« Landes befördert worden sind. 
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Es wurden befördert (einschließlich Dienstgut): 


- 


- - - 

1 


v o n u li d n 

a c li 

1911/12 

t 

1912/13 

t 

1 1912/13 

4- mehr 

v. H. 

— weniger 

il 

Genua. 


i’ 

4 459147 

5 046 476 

+13,i: 

Venedig. 


1428 642 

1 475 756 

+ 3,7* 

Savona . 


1 233 637 

1225 637 

- (),0i 

Livorno . 


808 175 

859010 

+ 6,*» 

A ncona. 


517 173 

587 459 

+ 13,5* 

Spezia. 


344 099 

339 999 

— 1.1* 

Civitavecchia . . . 


355 902 

414 339 

+61,91 

Neapel. 


312 856 

407 997 

+30,41 

Torre Annunziata . 


236164 

245 332 

+ 3,8* 

Brindisi. 


137 788 

193 796 

+40,6* 

Sizilianischen Häfen 


246 830 

427 867 

+23,6: 

kleineren Häfen . . 

. 

272 134 

278 195 

+ 2,43 

zusammen . . 

10 346 542 

11 501 863 

P 

+ 11,17 

Hierzu wurde folgende Anzahl Wagen verwandt: 


i n 

'i 

1911/1-2 

•! 1 

i 1912/13 

1912/13 _|~ mehr 

« v. H. i 

— weniger 

1 

Durchschnittliche 

Ladung 

für einen Wagen 

1911/12 1912/13 

t t 

(ii'llüft. 

H 

341 082 

378 613 , 

+ 11,-0 

13. IG 13.36 

Venedig. 

110 360 

112 995 ; 

+ 2,39 

12,s<j lS.ue 

Savona . 

86 903 

86259 . 

— 0,74 

14,20 14.21 

Livorno . 

65 754 

73 008 

+ 1 1,03 

12,69 11,:; 

Ancona. 

58 204 

42916 

+ 32,33 

13,54 13,69 

Spezia. 

23 622 

24 015 

+ 1,66 

14,57 14.16 

rivitavoeeliia . . . 

19881 

31662 | 

+59,*c 1 

13,34 13,24 

Neapel. 

27 60!» 

34 388 ! 

|' 

+24,5f> 

11,33 lljy> 

Torr« Annunziata . . 

15 95( ) 

16 597 1 

+ 4,06 

14,87 14.74 

Brindisi. 

10 984 

14 379 ; 

+30,oi 

12 54 13, H 

Sizilianischen Häfen . 

32213 

33 854 ; j 

+ 6,09 

10,77 12,06 

kleineren Häfen . . 

23 540 

23 762 |' 

(1 

+ 0,9* 

11.56 | 11.71 

zusammen . . 

1 

7% 602 

872 4 48 

l! 

+ 9,.-.9 

13,<'. r . IS,is 
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Der Verkehr über die festländischen Grenzstationen ist in der fol¬ 
gend«) Übersicht dargesteilt: 

Einfuhr 

Güter Anzahl der 

t | verwandten Wagen 



;i 1911/12 | 

1912/13 

1911/12 | 

1912/13 

Ventimiglia. 

! 32836 

43 909 

4060 

6117 

Modane . 

305 076 

349453 

38365 

46 882 

Domodossola. 

| 80 666 | 

103 732 

9 356 

11 384 

Luino. 

262 356 ! 

289 761 

31 380 

32639 

Chiasso . 

640692 

718167 

63 568 

69 088 

Peri. 

423 385 

440 707 

45 309 

44 883 

Primolano. 

! — 

9113 

— 

816 

Pontebba . 

291433 ! 

199 103 

25 037 

17 669 

CnrmonF. 

179 865 | 

181876 

17 054 

16 387 

zusammen . . 

2216206 i 

2 335 811 

234 189 

244 765 


Ausfuhr 


G ii t e r Anzahl der 

t verwandten Wagen 



1911/12 

1912/13 ; 

1911/12 

1912/13 

Ventimiglia. 

24210 

23 946 1 

2172 

2 192 

Modane .. 

120552 

115 795 

12 770 

12953 

Donjodossohi. 

53898 

50130 

6955 

6 8i h; 

Luino. 

228654 

169 564 

25118 

18 086 

Chiasso. 

228 654 

211 794 , 

26651 

25 062 

Peri. 

289 395 

330 837 

31 449 

36 71 i 

Primolainv. 

— • 

5711 

— 

592 

Pontebba . 

85 382 

75 870 ; 

8588 

8 108 

Oonnons . 

95 857 

79 753 1 

9463 

8 196 

zusammen . . 

1 126 197 

1 063 399 ! , 

123 166 

118 700 


Unter den von und nach den Häfen beförderten Gütermengen (aus¬ 
schließlich Dienstgut) kamen auf — 



! 

1911/12 

1912/13 

Kohlen. 

. t 4 

483 

543 

4 624 003 

Getreide. 

. „ ' 1 

086 

140 

1 575 727 

Baumwolle. 

* V 

181 

292 

170 534 

Petroleum. 

. „ 

88 

458 

106 271 

Düngemittel. 

• ,, 

r >26 

190 

544 728 

Salz und Tabak. 

• «. 

143 

486 

154 220 

andere Waren. 

• •• 2 

370 

814 

2 275 894 

zusammen 

. 8 

870 

032 

0 471 377 
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458 Betriebsergebuisac der italienischen Stnatsbahnen in 1911/12 u. 1912/13. 

Von den 2030486 t Dienstgut im Jahre 1912/13 kam der weitaus grollte 
Teil, nämlich 1939 840 t, auf Kohlen. 


Der Anteil der einzelnen Häfen an dem Kohlenverkehr ist aus nach¬ 
stehender Zusammenstellung ersichtlich. Es kamen an Kohlen zur Be¬ 
förderung : 



i 

1911/12 

1912/13 

i li 

■ 

1 

Privatgut 

t 

Dienstgut 

* 

Privatgut 

t 

Dienstgut 

t 

Genua *.. 

r 

1849 806 

442811 

i 

1969 316 

639 140 

Venedig. 


668 415 

149545 

564000 

185 508 

Savona . 


831281 

188 427 

770811 

149 915 

Livorno . 


306 859 

154 858 

1 355 340 

202963 

Spezia. 

• 1 

262 649 

23 432 

251429 

42908 

Civitavocchia .... 

1 

90566 

60922 

183 487 

93 135 

Ancona. 

: 

i 

247 637 

81061 

231 838 

117 794 

Neapel. 

. : 

85 083 

38 157 

81 488 

48 721 

Torre Annunziata . . . 

. j 

56 933 

97 066 

60 830 

140 779 

Brindisi. 


14008 

89555 

13 847 

134 978 

Sizilianisclicn Häfen . . 

• i 

106 964 

104 591 

59 224 

155 87:; 

kleineren Häfen . . . 

• ! 

63 347 

19996 

59224 

28 126 

zusammen 


4 483 543 

1 390 421 

4 624 003 

1 935)840 

Zur Bewältigung der Kohleneinfuhr in den 
Anzahl von Wagen, versandt: 

Häfen wurde folgend 


1 

1911/12 

1912/13 

i n 


für 

für 

i für 

für 


_j| 

Privatgut 

Dienstgut i ! Privatgut 

M 

Dienstgut 

Genua. 

P 

• ii 

120633 

29 656 

128092 

42 731» 

Venedig. 


38 510 

10298 

38994 

12 400 

Savona . 


55 329 

8 258 

51348 

9 422 

Livorno . 


2)817 

10143 i 

24 283 

13 413 

Spezia. 


18 065 

1 G61 

17441 

2 932 

Civitav erch in .... 


6 046 

3 820 

12 997 

6 249 

Ancona. 


17 552 

5 109 

16 445 

7 470 

Neapel. 


6 627 

2 519 

5 92t) 

3 079 

Torre Annunziata . . . 


4 119 

7 183 

4 118 

9 343 

Brindisi. 


1 183 

5466 

1 150 

7 92* 

Sizilianisehen Häfen . . 


9 907 

7 902 

6 410 

9 965 

kleineren Häfen . . . 


4 961 

1 555 

4617 

2082 

zusammen . 


303 749 

93 569 

311 824 

127 022 
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IV. Betriebsergebnisse. 

Die Berichtsjahre weisen in ihrem finanziellen Abschluß einen Rück 
gang des Reinertrages gegenüber dem Jahre 1910/11 auf. Während er in 
diesem Jahre noch 38 Millionen Lire betrug, beläuft er sich im Jahre 1911/12 
nur auf 31 und im Jahre 1912/13 gar nur auf 27 Millionen Lire. 


Es betrugen: 

1 

i 

i 

i 

1911/12 

! 

1912/13 




die Einnahmen. 

Lire 

578 906 230 

i i 

603 702 816 

„ Ansgaben. 


! 547 760 532 

576 678 859 

der Überschuß. 

i 

11 

1 31 145 698 

27 023 95t: 

Die Einnahme setzt sich zusammen 


f 


ans folgenden Posten: 


| 

! 

Einnahmen aus dem Personen- 


i 

1 

und Güterverkehr des Staats¬ 
bahnnetzes . 

ü 

i 

533 730 015 

! 559 Ol>8 51*! 

Einnahmen aus dem Schiffahrts- 



i 

I 

betrieb über die Meerenge von 

Messina .. 

11 

635 748 

i 

| 678 761 

Schiffsverbindung mit den Inseln . 

verschiedenen Einnahmen u. Rück¬ 

11 

2 275 909 

2 586 408 

zahlungen . 

il 

30 428 227 

j 32 751 492 

unbestimmten Einnahmen .... 

i 

r i 

! 11 830 730 

i 717 63t» 

i 

zusammen .... 

n 

578 906 230 

603 702 s 16 


Die Beteiligung der verschiedenen Beförderungszweige an der < ■ 
-atmsumme der Betriebseinnahmen einschließlich des Schiffahrtsbet riebe 
über die Meerenge von Messina ergibt sich aus folgender Zusammenstellung: 




1911/12 

1912/13 

IVivonen verkehr. 

. . Lire 

202 474 409 

218 619 4 15 

Gepäck- und Ilundeverkehr 

. 

ii 9 287 450 

10 146 453 

Eilgutverkehr. 

. 

33 412 458 

32 139 221 

beschleunigter Frachtverkehr . 

* • 

27 501 S88 

26 534 742 

gewöhnlicher Frachtverkehr 

. . 

261 690 158 

273 207 4 12 

zusammen . 


534 366 363 

560 617 27* • 
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Ausgaben 1 ) haben betragen: : 

1911/12 

1912/13 

Ueneraldirektion 

i 

1 


:j> persönliche . . . . 

. . Lire 

7 630 634.90 

7 633 Oß LOS 

b) verschiedene . . . 

• * 

381 489,Hi 

376 190.03 


l ) Die Ausgaben werden nach Mitteilung eines italienischen Fachmannes 
im Etat eingeteilt in 

ordentliche J 

B. ergänzende ! Betriebsausgaben, 

< . zusätzliche J 
■•. außerordentliche Ausgaben. 

A. Die „ordentlichen“ Ausgaben (spese oidinarie) sind die eigent¬ 
lichen Betriebskosten (für Personal, Bureaus, Kohlen, laufende Bahn- 
und Betriebsmittelunterhaltung usw.). Die laufenden Ausgaben für 
Bahnunterhaltung werden jährlich auf mindestens 1000 Lire für jedes 
Betriebskilometer veranschlagt. 

B. Die „ergänzenden“ Ausgaben (spese complementari) sind die¬ 
jenigen : 

1. für die außerordentliche Bahnunterhaltung infolge oder zur Ver¬ 
hütung von Beschädigungen durch höhere Gewalt, jährlich veran¬ 
schlagt auf mindestens 270 Lire für jedes Betriebskilometer; 

2. für die Erneuerung und Wiederherstellung der Mctallteile des Ober¬ 
baues ausschließlich der Ausgaben für Schwellen. Kleineisen/.* 112 
und Arbeitslöhne, die zu den ordentlichen Ausgaben gehören. Sie 
werden jährlich auf eine Summe von mindestens 210 Lire für jedes 
Betriebskilometer und mindestens 0.S v. II. der gesamten Ycrkehrs- 
einnahmen veranschlagt; 

d. für die Erneuerung der Betriebsmittel, jährlich veranschlagt auf 
mindestens 2,5 v. H. der gesamten Verkehrseinnahinen. 

<J. Die „zusätzlichen“ Ausgaben (spese accessorie) umfassen: 

1. die Beträge für Verzinsung und Tilgung der den früheren Bctriehs- 
gesellschaften aus dem Staatsschatz fiir Überlassung der Betriebs¬ 
mittel, des Betriebsmatorials usw. gezahlten Summen (zusammen 
etwa 500 Millionen Lire), sowie der aus dem Staatsschatz seit der 
Betiiebsübernahrne aufgewendeten außerordentlichen Ausgaben 
tvergl. unten D, zusammen etwa 1 Milliarde Lire). Zur Deckung 
dieser Ausgaben hat der Staat ausgegeben und gibt noch aus Eisen- 
bnhnobligationen, die in 50 Jahren zu tilgen sind und deren Ver¬ 
zinsung und Tilgung zu Lasten des Eisenbahnetats erfolgt; 

2. die Ausgaben für Miete von Betriebsmitteln usw. 

D. Die außerordentlichen Ausgaben umfassen die Ausgaben für 
Neuunlagcn, Verdopplung von Gleisen, Neubeschaffung von Be¬ 
triebsmitteln über den Bestand hinaus, Verbesserung der Strecken 
usw. Sie bilden eine Klasse für sich, nämlich den von den vorstehend 
unter A bis C aufgeführten Posten völlig getrennten „außerordent¬ 
lichen Teil“ des Etats. Derartige Ausgaben sind nach der Betriebs- 
Übernahme sofort in Höhe von 500 Millionen Lire bewilligt worden, 
um die Linien und Betriebsmittel ganz neu instandzusetzeu. Des 
weiteren werden sie auf das Fünffache der jährlichen Steigerung 
der Verkehrseinnahmen veranschlagt. Die Ausgaben werden aus dem 
Erlös der vorerwähnten Eisenbahnobligationen gedeckt. 
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1911/12 

1912/13 

2. Material- and Magazindienst 




a) persönliche. 

Lire 

6 225 108,71 

6 389 833,54 

b) verschiedene. 

77 

1 423 687,49 

1 510 901,38 

3. Betriebs- u. Verkehrsdienst 




a) persönliche. 

77 

95 246 353,28 

96 953 791,19 

b) verschiedene. 

77 

22 749 516,56 

21 180 800,74 

4. Verkehrs- u. Kontrolldienst 




a) persönliche. 

77 

5 794 426,70 

5 976 446,64 

b) verschiedene. 

77 

262 056,78 

317 742,79 

5. Inselschiffahrt 




a) persönliche. 

77 

1 448 855,60 

1 692 499,69 

b) verschiedene. 

77 

2 865 244,13 

3 638 982,08 

ft. Lokomotivdienst 




a) persönliche. 

77 

47 699 951,31 1) 

43 051 775,10 

b) verschiedene. 

” 

154 028 939,61 l ) 

119 936 099,07 

7. Wagendienst 




a) persönliche. 

77 

— 

6 474 022,10 

b) verschiedene. 

77 

— 

35 928 293,40 

8. Bahnunterhaitang n. Bahn¬ 


• 


bewachung 



i 

a) persönliche. 

77 

46 275 971,86 

48 799 508,67 

b) verschiedene. 

77 

21 686 615,19 

22 156 308,79 

9. Schiffahrtsbetrieb ftber die 




Meerenge von Messina 




a) persönliche. 

77 

402 720,13 
| 9 

413 187,94 

b) verschiedene. 

77 

456 281,93 

517 061,92 

10. AUgem. Verwaltungskosten 




a) Gebühren. 

•7 

3 214 145,18 

3 650 362,84 

b) Stenern. 

77 

17 451 774,07 

17 776 027,69 

c) verschiedene. 

77 

10 873 232,23 j 

17 379 144,74 

H. Ergänzende Aasgaben . . 

77 

26 351 284,22 

27 190 000,00 

12. Zusätzliche Ausgaben. . . 

77 

75 292 344,66 

87 736 881,06 

zusammen . . . 

77 

547 760 531,94 

I 

576 678 859,03 

mithin Überschuß 

77 

31 145 697,70 

i 

27 023 956,15 


1 ) In den Zahlen für 1911/12 ist der Wagendienst mit enthalten, der in dem 
Bericht für 1912/13 getrennt erscheint. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 30 
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462 Betriebsergebnisae der italienischen Staatebataan in. 1911/12 u. 1912/13. 

Der Betriebskoeffizient belief sich im Berichtsjahr 1911/12 auf 75,«o v. H. 
1912/13 auf 74,2t» v. H.‘) 

Eine Übersicht über die Betriebsergebnisse der letzten drei Jahre 


bietet folgende Zusammenstellung 

: 


' 

i 

i 

1910/11 

1911/12 

1912/13 

1 

ii 


Lire 


' t 

Betriebseinnahmen: 

Verkehrseinnahmen. 

498 352027,17 

525 469 574,2* 

551313276^1 

Verschiedene Einnahmen u. Rück¬ 
zahlungen . 

27 279 546,08 

27 728 227,03 

29289 499*0 

t 1 

zusammen . . 

625 631 573*5 

553 197 801,32 

580602775,21 

Betriebsausgaben: i 

Ordentliche Ausgaben. 

398 545 668,16 

417 125 165,45 

431 283 387, r* 

Ergänzende Ausgaben.| 

23 664 098,16 

25 751 284*2 

26 530 000,00 

zusammen . . ' 

422 209 766*1 

442 876 449,67 

457 813 387,95 

B e t r i e b s ü b e r s c h u ß: !! 

103 421 806,95 

110 321 351,65 

122 789 387*6 

Betriebszahl: 

der ordentlichen Betriebsaus- i 
gaben.v. H. 

75, Hä 

75,40 

74,16 

der ordentlichen und ergänzen- 
den Ausgaben . . . . v. H. 

80*2 

80,06 

78*6 

Zusätzliche Ausgaben.i] 

65 910178,74 

74 392844*6 

81 914889,1« 

Reinüberschuß.i 

37 611628,19 

35 929 007** 

40674 489** 

Zuführung in den Staatsschatz nach *j 
Abzug besonderer Ausgaben 
und Zusetzung besonderer Ein- ; 
nahmen. 

38067 534,76 

31 145 697,70 

27 023 956,«s 

V. 

✓ 

Personal. 




Über den Stand des Personals am Ende der Berichtsjahre und seine 
Veränderung innerhalb des Berichtsjahres 1912/13 geben die nachstehenden 
Übersichten Auskunft: 


*) Wenn man die oben angegebene Summe der Betriebseinnahmen mit der 
Summe der ordentlichen Betriebsausgaben vergleicht. Setzt man die erg&nzenden 
Ausgaben unter 11 noch hinzu, so ergibt sich ein Betriebskoeffizfent von 
80,or> v. 11. iin Jahre 1911/12 und von 78.«r> v. H. im Jahre 1912/13. 
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Bei dem Kleinbahnnetz in Sizilien waren am 30. Juni 1913 305 Be¬ 
dienstete beschäftigt gegen 242 am 30. Juni 1912. 

Das gesamte Personal weist am Ende des Berichtsjahres 1912/13 
gegenüber dem Vorjahr eine Steigerung um 1900 Köpfe auf. Diese Steige¬ 
rung ist im wesentlichen auf die Verstaatlichung von etwa 150 km Privat¬ 
bahnen und die Inbetriebnahme von etwa 120 km Neubaustrecken zurückzu¬ 
führen. 


VI. Wohlfahrtseinrichtongen. 


An Pensionen und fortlaufenden Unterstützungen sind im Berichts¬ 
jahr 1912/13 gezahlt worden: 


Stand am 30. Juni 1912: 

Zahl. 

Betrag .... 
Zugänge: 

Zahl. 

Betrag .... 
Abgänge: 

Zahl. 

Betrag .... 
Stand am 30. Juni 1913: 

Zahl. 

Betrag .... 


Lire 


Lire 


Lire 


Lire 


j : Pensionen 

| 27 002 

24 043 048 

i 3 477 

3 404 894 

i 

1 722 

1 178 939 

j: 29 757 

j 26 269 003 


Unterstützungen 


6 675 
2 855 432 

! 

j 55 

! 16 154 

| 693 

| 236 946 

| 

i 6 037 

2 634 640 


Im Gesundheitsdienst waren tätig: 


H 

i. 

Arzto 

! sonstige 
| Personen 

1 

zusammen 

am 30. Juni 1912. • 

2034 

i 

! 

2245 

„ 30. „ 1913. , 

2035 

218 | 

2253 

Diorio verursachten einen Aufwand von: 
im Jahre 1911/1912 . . . Lire j 

718 442 

708 884 

1 427 326 

am 1. Juli 1912/1913 . . . „ 

591 221 

777 550 

1 368 771 


VII. Betriebsunfälle. 

über die Betriebsunfälle in den letzten drei Jahren gibt folgende 
übersieht Aufschluß: 
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1 

- JL 

1910/11 

1911/12 

1912/13 

1 

Art der Unfälle: 

1 



Entgleisungen: 




auf freier Sr ecke. 

118 

91 

108 

auf Bahnhöfen. 

163 

106 

122 

zusammen . . 

281 

197 

230 

Zusammenstöße: 




auf freier Srecke.j 

20 

45 

60 

auf Bahnhöfen. 

J! 

111 

176 

166 

zusammen . . 

131 

221 

246 

andere Unfälle.! 

1043 

904 

i 

1 184 

insgesamt ... 

1455 

1322 

1 660 

Hierbei wurden: 




getötet: 




Reisende. 

25 

27 

27 

Bedienstete. 

107 

85 

81 

andere Personen. 

109 

131 

120 

verletzt: 




Reisende. 

880 

1 020 

1 451 

Bedienstete.. 

223 

403 

342 

andere Personen . 

202 

212 

206 

durch Selbstmord endeten. 

HO 

132 

142 

bei SeiMt-mordversuchen wurden verletzt ! 

i 

17 

21 

25 

auf 100 000 Reisende kamen: 




Todesfälle. : 

O,029S5 

0,03010 

0,09996 

Verletzungen.•! 

1,<05082 

1,11240 

1,11031 

auf 100 000 Persnnen-Zugkm kamen: 




Todesfälle. 

0,05747 

0,01989 

O,03S55 

1 

Verlctzung-en ... 

1,31913 

1,50713 

1,07141 

auf 100CHX) Zugkm kamen: 




Todesfälle. 

0,02963 

0,02411 

0,02353 

Verletzungen. 

0,79643 

0,91228 

1,96461 
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Kleine Mitteilungen. 


Staatsbetrieb der englischen Eisenbahnen. Sogleich nach Ausbruch 
de» Krieges sind auf Grund eines Gesetzes von 1871 die Privatbahnen in 
England und Schottland in staatliche Verwaltung übernommen worden. Bei 
den Eisenbahnen Irlands sind keine Änderungen eingetreten. Der Betrieb 
wird in England seitdem geführt durch eine Art von Generaldirektion, deren 
Mitglieder die Betriebsdirektoren von 10 der großen Eisenbahngesellschaften 
sind. Nach dem vorerwähnten Gesetze dauert der Staatsbetrieb immer nur 
eine Woche und muß von Woche zu Woche neu bestätigt werden. Ob diese 
Bestimmung etwa inzwischen geändert ist, ist uns nicht bekannt Die eng¬ 
lischen Foehscliriften kommen seit Beginn des Krieges nicht mehr nach 
Deutschland, unsere Kenntnis gründet sich auf amerikanische Zeitschriften. 

Der Grund der Maßnahme war, daß die englische Regierung gleich 
hei beginn des Krieges eine völlige Einheitlichkeit des Betriebes im Interesse 
des Verkehrs sowohl, als auch in dem der Landesverteidigung für unbedingt 
erforderlich hielt und daß sie offenbar glaubte, eine solche sei unter der 
Herrschaft der Privatbahnen nicht zu erreichen. Diese behalten jedoch ihre 
Selbständigkeit bei der Ausführung des Betriebes, soweit es sich um 
, den gewöhnlichen Verkehr handelt. Über die Beförderung aller Kriegs¬ 
trausporte entscheidet allein die Generaldirektion, und diese gehen allen 
nnderen Transporten vor, auch kann, soweit es die Landesverteidigung er¬ 
fordert, der allgemeine Verkehr teilweise oder ganz gesperrt werden, über 
die Regelung der finanziellen Verhältnisse, der Tarife und der Angelegen¬ 
heiten der Beamten und Arbeiter ist in den uns vorliegenden Quellen nichts 
gesagt. 

Ob die Staatsverwaltung nach Beendigung des Krieges aufgehoben und 
der frühere Zustand wiederhergestellt wird, darüber läßt sich noch nichts 
sagen. Einem in der (amerikanischen) Railway Age Gazette vom 8. Ja¬ 
nuar d. J. veröffentlichten Vortrag, den der auch unseren Lesern wohl- 
bekannte, englische Eisenbahn-Sachverständige W. M. Acworth am 16. No- 
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vembor 1914 in Leeds gehalten hat, entnehmen w\r, daß dieser die Bei¬ 
behaltung des Staatsbetriebes auch nach dem Frieden für mindestens wahr¬ 
scheinlich hält Die Stimmung in England sei schon in den letzten Jahren der 
Einführung des Staatsbahnsystems günstig gewesen, und der Übergang von 
der Privat- zur Staatsverwaltung habe sich jetzt so ruhig vollzogen, 
daß kaum jemand etwas davon gemerkt habe. Wenn an Stelle des jetzigen 
Zwischenzustandes endgültige Verhältnisse träten, so würde die Regelung 
der finanziellen, der tarifarischen und der Beamtenverhältnisse nicht auf un¬ 
überwindliche Schwierigkeiten stoßen. Acworth gibt zu, daß der Staats¬ 
betrieb unter den jetzigen Verhältnissen, nachdem der Wettbewerb der eng¬ 
lischen Bahnen aufgehört habe, mit gewissen Vorteilen verbunden seiH 
werde. Grundsätzlich hält er nach wie vor den Privatbetrieb für besser 
und würde bedauern, wenn nun auch auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens 
alten bewährten Lehren der englischen Volkswirtschaft entgegen gehandelt 
würde. 


Über Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer Bahnen im 
Jahre 1914 veröffentlicht die Railway Age Gazette in Nr. 1 des Jahr¬ 
gangs 1915 folgende Angaben 1 ): 

Während im Jahre 1896 nach den Berichten des amerikanischen 
Bundesverkehrsamtes 30 475 *) Meilen Eisenbahnen im Konkurse waren, hat 
die Railway Age Gazette für das Jahr 1914 diese Zahl auf 21 048 er 
mittelt. Das ist eine Verschlechterung gegen die Vorjahre. Das Aktien¬ 
kapital der im Jahre 1914 im Konkurse befindlichen 69 Eisenbahnen be¬ 
trug 434 599 738 Dollar, die festen Schulden (Obligationen) beliefen sich 
auf 830 728 790 Dollar. Im Jahre 1914 fielen 22 Eisenbahnen mit einer 
Gesamtlänge von 4222 Meilen und einem Gesamtanlagekapital (Aktien 
und Obligationen) von 199 571446 Dollar in Konkurs. Darunter waren die 
International and Great Northern Railway mit der größten Meilenzahl von 
1106 Meilen und die Kane and Elk Railway mit der kleinsten Meilenzahl 
von 15 Meilen. Nur bei 8 kleineren Eisenbahnen wurde im Jahre 1914 der 
Konkurs beendet. 

Zum Zwangsverkauf kamen im Jahre 1914 9 Eisenbahnen mit einer 
Streckenlänge von 1470 Meilen und einem Gesamtanlagekapital (Aktien und 
Obligationen) von 83 189 500 Dollar. Davon hatte das größte Eisenbahn¬ 
unternehmen, die Kansas City, Mexico and Orient Railway, eine Länge 
von 973 Meilen, das kleinste Unternehmen, die Greenville and Knoxvill« 
Railway, eine Länge von 23 Meilen. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914 S. 563. 

-') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1898 S. 1073. 
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ln den letzten 39 Jahren fielen in Konkurs im ganzen 776 Bahnen mit 
.einer Streckenlänge von 149898 Meilen und einem Gesamtkapital von 
S 41)2 025 145 Dollar, zum Zwungsverkauf kamen im! gleichen Zeitraum 
1003 Bahnen mit einer Streckenlänge von 122 496 Meilen und einem Kapital 
von 7476167 902 Dollar. 


Eisenbahnverbindung zwischen Brasilien und Uruguay. Durch 
Staatsvertrag vom 15. Mai 1913, der am 12. August 1914 ratifiziert und am 
18. August 1914 veröffentlicht worden ist, haben sich die Regierungen der 
Vereinigten Staaten von Brasilien und der Republik Uruguay über den 
Zusammenschluß ihrer Eisenbahnen verständigt. Ein solcher soll zwischen 
der Uruguanischen Station Rivera im äußersten Norden der Republik und 
der nur wenige Kilometer nördlich davon gelegenen brasilianischen 
Station Santa Anna do Lioramento stattfinden. Während das Eisenbahn¬ 
netz von Uruguay sich schon bis Rivera erstreckt, ist die brasilianische 
Grenzstation noch nicht an das Eisenbahnnetz an geschlossen, zwei An¬ 
schlußbahnen, die eine in nordöstlicher, die andere in nordwestlicher Rich¬ 
tung. sind im Bau. Ebenso ist die Verbindungsstrecke zwischen den bei¬ 
den Grenzstationen anscheinend noch nicht fertiggestellt. Der Vertrag 
enthält Bestimmungen hauptsächlich über die Regelung der Betriebs- und 
der Zollverhältnisse auf der Verbindungsbahn und den anschließenden 
Strecken, Bestimmungen, die im allgemeinen den in anderen Ländern 
üblichen entsprechen. 


Die Tätigkeit des Königlichen Materialprüfungsamtes der Techni¬ 
ken Hochschule zu Berlin im Betriebsjahre 1913 1 ). 

In der Abteilung 1 für Metallprtifung wurden insgesamt 671 Anträge 
(503 im Vorjahre) erledigt, davon 106 für Behörden und 565 für Private. 
Biese Anträge umfaßten etwa 11000 (10 000) Versuche. 

Die Abteilung 2 für Baumaterialprüfung erledigte insgesamt 1200 
Anträge mit 47 690 Versuchen gegen 1132 Anträge mit 35 339 Versuchen 
im Vorjahre. Hiernach ist trotz der ungünstigen wirtschaftlichen Ver¬ 
hältnisse des Baumarktes eine beträchtliche Zunahme der Beanspruchung 
des Amtes zu verzeichnen. Von den 47 690 Versuchen kommen 32 905 auf 
Bindemittel und 14 785 auf Steine aller Art und Verschiedenes. 

In der Abteilung 3 für Papier- und textiltechnische Prüfungen wur¬ 
den 1540 (1426) Prüfungsanträge erledigt, 728 im Aufträge von Behörden. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914 S. IKK). 
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812 im Aufträge von Privaten, 1499 Anträge aus dem Inlande, 41 aus dem 
Auslände. 'Unter den 728 Behördenanträgen waren 624 von preußischen 
und 104 von nicht preußischen Behörden. 

Die Abteilung 4 für Metallographie erledigte 166 Anträge gegen 
143 im Vorjahre. In vielen Fällen konnte das Amt wieder durch Aus¬ 
kunfterteilung der Technik dienstbar sein. Durch Abgabe von Diaposi¬ 
tiven zu Vorträgen, sowie von Abzügen mikrophotographischer Auf¬ 
nahmen zu Veröffentlichungen wurden auch im Berichtsjahre wissen¬ 
schaftliche Bestrebungen unterstützt, andererseits fand das Amt Unter¬ 
stützung aus den Kreisen der Praxis durch kostenlose Überlassung wert¬ 
vollen Probematerials. 

In der Abteilung 5 für allgemeine Chemie wurden 663 (589) Anträge 
mit 1252 (1050) Untersuchungen erledigt. Von den Anträgen kamen 
118 (127) auf Behörden, 545 (462) auf Private, 633 Anträge waren aus 
dem Inlande, 30 aus dem Auslande. Eine erhebliche Zahl der Anträge 
betraf die Analyse des Eisens und seiner Legierungen. Eine weitere 
Zunahme war in der Zahl der Untersuchungen legierten Stahls zu ver¬ 
zeichnen. Einen erfreulichen Aufschwung hat die Prüfung von Tinten 
genommen. Sehr zahlreich waren wiederum die Untersuchungen von 
Kautschuk und Kautschukmaterialien. Untersuchungen über die Frage 
der Selbstentzündlichkeit von Kohlen sind zurzeit im Gange. 

In der Abteilung 6 für Ölprüfung wurden 501 (450) Anträge mit 
714 (615) Proben erledigt, GO Anträge waren von Behörden, 441 Anträge 
von Privaten. Ein gemeinsamer Antrag der Minister der öffentlichen 
Arbeiten und für Handel und Gewerbe und des Reichs-Marineamts er¬ 
streckte sich auf die Prüfung des chemischen Aufbaues der Mineralöle. 

Das Personal des Materialprüfungsamtes zählte 229 Personen, als 
oberste Leiter waren 3 Direktoren (davon 2 gleichzeitig Abteilungsvor¬ 
steher) und 4 Abteilungsvorsteher tätig. 

Dem Jahresbericht sind wieder verschiedene Tabellen, darunter eine 
Übersicht über die literarischen Arbeiten der Beamten im Etatsjahre 1913- 
beigefügt. 
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Rechtsprechung. 


Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsfterichite, VI. Zivilsenats, vom 26. Oktober 191-1 in 
Sachen des Privatmannes G. iu X.-I., Beklagten und Rovisionsklägers, wider den 
Hessischen Eiseubahnfiekus, vertreten durch die Königlich Preußische und Groß- 
herzoglich Hessische Eisenbahudirektion in M., Kläger und Revisionsbeklngten. 

ZsricfcbehaltiHig einer Haftpflichtrente wegen Mehrleistung. Das Zurückbehaltungsrecht darf 
sicht ausgeübt werden, wenn ee denselben Zweck und Erfolg hat, wie die nach § 394 B. G. B. 

unzulässige Aufrechnung. 

Tatbestand. 

Der Beklagte erlitt am 27. März 1909 auf dem Bahnhof in N.-I. einen 
Unfall, wegen dessen er den jetzigen Kläger als Eisenbahnunternehmer aut 
Schadensersatz in Anspruch nahm. Das Landgericht M. sprach ihm durch 
vorläufig vollstreckbares Urteil vom 8. Dezember 1909 eine Rente von monat¬ 
lich 208,33 <M nebst Zinsen von den fälligen Beträgen zu und erklärte den 
weiteren Anspruch des damaligen Klägers auf Ersatz der Heilungs¬ 
kosten dem Grunde nach für gerechtfertigt. In der Berufungs¬ 
instanz wurde dieses Urteil abgeändert und die Klage abgewiesen. 
Auf die Revision des damaligen Klägers wurde aber das Urteil 
des Berufungsgerichts aufgehoben. Auf die neue Berufungsverhand¬ 
lung wurde dann durch Urteil vom 25. Juni 1913 der Beklagte jenes 
Prozesses unter Abänderung des landgericbtlichen Urteils anderweit zur 
Zahlung einer Rente von vierteljährlich 250 M vom Unfallstage ab und der 
Hälfte der der Höhe nach noch festzustellenden Heilungskosten verurteilt. 
Auf Grund des vollstreckbaren landgerichtlichen Urteils hatte inzwischen 
der damalige Beklagte, jetzige Kläger, 11465 ,07 JL an den jetzigen Beklagten 
gezahlt und er beantragte, den jetzigen Beklagten zur Rückzahlung dieses 
Betrages zu verurteilen. Nach Erlaß des zweiten Berufungsurteils stellte 
der jetzige Kläger seinem Gegner eine „Aufrechnungserklärung“ zu, in 
welcher er seinen Rüokforderungsanspruch wegen der Mehrleistungen gegen 
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den ermäßigten Rentenanspruch des Beklagten aus dem zweiten Berufungs¬ 
urteile aufrechnete; demnächst machte er auch das Zurückbehaltungsrecht 
wegen seiner Mehrleistungen geltend, und durch Urteil vom 23. Dezember 
1913 wurde nunmehr der jetzige Beklagte, damalige Kläger, gemäß 
js 717 ZPO. verurteilt, an den Eisenhahnfiskus G399 M nebst Zinsen zurück¬ 
zuzahlen. 

Der Eisenbahnfiskus hat jetzt gegen den beschädigten G. Klage erhoben 
auf Feststellung, daß diesem aus dem Urteil vom 25. Juni 1913 bis zum 
19. April 1921 ein Rentenanspruch nicht zustehe und er nicht berechtigt 
sei, von dem genannten Tage die Zwangsvollstreckung wegen der Rente 
gegen den Fiskus zu betreiben. Er begründet seine Klage damit, daß der 
Beklagte durch die Mehrleistungen des Klägers aus dem vollstreckbaren land¬ 
gerichtlichen Urteil bis zu dem genannten Tage wegen seines Renten¬ 
anspruches befriedigt sei, daß jedenfalls sein Anspruch bis dahin durch die 
Aufrechnung mit der Gegenforderung des Klägers erloschen sei, daß wegen 
der letzteren ferner dem Kläger ein Zurückbehaltungsrecht zustche, und end¬ 
lich, daß der Beklagte um die zuviel bezahlte Summe ungerechtfertigt be¬ 
reichert sei. 

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen. Das Oberlandesgerielit 
hat dagegen abändernd die Feststellung ausgesprochen, daß der Kläger bis 
zum 19. April 1921 berechtigt sei, die Zahlung der Rente aus dem Urteil 
vom 25. Juni 1913 zu verweigern, bis der Beklagte den Kläger wegen seiner 
Gegenforderung von jetzt 7056,04 M befriedigt habe, und bis dahin auch 
eine Zwangsvollstreckung wegen der Rentenforderung des Beklagten unzu¬ 
lässig sei. Gegen diese Entscheidung hat nunmehr der Beklagte Revision 
eingelegt. Er beantragt: 

unter Aufhebung des angefochtenen-Urteils die Berufung des 
Klägers gegen das landgerichtliche Urteil zurückzuweisen. 

Der Kläger beantragt: 

die Zurückweisung der Revision. 

Entscheidungsgründe. 

Das Landgericht hat sämtliche Klagegründe verneint, denjenigen des 
Zurückbehaltungsrechts, weil der Kläger dieses bereits in dem durch das 
Urteil vom 25. Juni 1913 abgeschlossenen Rechtsstreite hätte geltend machen 
müssen und auf dem Wege des § 767 ZPO. nicht mehr durchführen könne. 
Das Berufungsgericht, das den Klageantrag in seinem ersten Teile als Fest¬ 
stellungsklage, in seinem zweiten als Vollstreckungsklage nach § 767 ZPO. 
auffaßt und beide für zulässig erachtet, tritt dem Landgerichte darin bei. 
daß auf eine Befriedigung des Beklagten die Klage nicht gestützt werden 
könne, da dem die Rechtskraft des Urteils vom 25. Juni 1913 entgegenstehe: 
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die Zahlun g en, die der jetzige Kläger auf Grund des vollstreckbaren Urteils 
des Landgerichts geleistet habe, hätte er bereits dem Ansprüche des jetzigen 
Beklagten bis zur Schlußverhandlung vom 10. Juni 1913 entgegensetzen 
können. Überdies begründeten aber diese Zahlungen, soweit sie über die 
endgültig zuerkannte Rente hinausgingen, nach § 717 Abs. 2 ZPO. nur eine 
Schadensersatzforderung, nicht aber könnten sie als Zahlung und Tilgung 
der schließlich zuerkannten künftigen Renten angesehen werden. Dem¬ 
gemäß habe der Kläger auch durchaus richtig die Verurteilung des Beklagten 
zur Rückerstattung der zuviel gezahlten Beträge in dem Urteile vom 23. De¬ 
zember 1913 erwirkt Auch eine Aufrechnung mit diesem Schadensersatz- 
und Rückerstattungsanspruche gegenüber dem laufenden Rentenanspruche 
des Beklagten aus dem Urteile vom 25. Juni 1913 erachtet das Berufungs¬ 
gericht für ausgeschlossen mit Rücksicht auf die eingreifenden Bestim¬ 
mungen des § 7 Abs. 2 Haftpfl.-Gee. in Verbindung mit § 850 Abs. 3 ZPO. 
und § 394 BGB. Des weiteren vermag das Berufungsgericht in dem Vor¬ 
gehen des Beklagten, daß er trotz der Schadensersatzforderung des Klägers 
auf Grund des Urteiles vom 25. Juni 1913 weitere Rentenzahlungen erzwinge, 
nicht wie der Kläger in zweiter Instanz geltend gemacht hat, eine Arglist 
zu erblicken; dieser weise lediglich die nach seiner Ansicht unbegründeten 
Rechtseinwendungen des Klägers zurück. Dagegen nimmt das Berufungs¬ 
gericht im Gegensätze zum Landgericht an, daß die vom Kläger geltend 
gemachte Einrede der Zurückbehaltung aus § 273 BGB. den Klageanspruch 
stütze. Aufrechnung und Zurückbehaltung seien in ihrem Wesen grundver¬ 
schieden; die letztere hebe das gegnerische Recht nicht auf, sondern hindere 
nur seine Geltendmachung. Daß die Rentenforderung des Beklagten der 
Pfändung und der Aufrechnung entzogen sei, beeinträchtige deshalb das 
Zurückbehaltungsrecht nicht, wenngleich die sozialpolitischen Gründe für 
den Schutz der Rentenforderung auch in gleicher Weise gegenüber dem Zu¬ 
rückbehaltungsrecht wie gegenüber der Aufrechnung zutreffen möchten. Die 
Schadensersatzforderung des Klägers, wegen deren er die Leistung der Rente 
zurückbehalte, sei fällig und entstamme demselben rechtlichen Verhältnisse, 
auf dem seine Haftung für den Unfallschaden beruht. Unrichtig sei es, 
daß der Kläger das Zurückbehaltungsrecht bereits in der letzten Verhand¬ 
lung vor dem Urteile vom 25. Juni 1913 hätte geltend machen können und 
müssen, da sein Gegenanspruch damals noch nicht bestanden habe, die Ent¬ 
stehung des Schadensersatzanspruches aus § 717 Abs. 2 ZPO. setze die 
Aufhebung oder Abänderung des vorläufig vollstreckbaren Urteils voraus, 
and diese Voraussetzung habe erst das Urteil vom 25. Juni 1913 für ihn 
geschaffen, so daß die Geltendmachung des Zurückbehaltungsrechts wegen 
des Schadensersatzanspruches aus § 717 Abs. 2 ZPO. nicht an § 767 
Abs. 2 ZPO. scheitern könne. 
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Die Revision verneint die vom Berufungsgericht angenommene Zu¬ 
lässigkeit der Feststellungsklage: das streitige Rechtsverhältnis sei fest- 
gestellt; der Kläger wollo seine Aufrechnung oder Zurückbehaltung durch¬ 
führen; das sei aber nur im Rahmen des § 767 ZPO. angängig. Die Zurück¬ 
behaltungseinrede, die das Berufungsgericht für durchschlagend erachtet 
habe, komme im gegebenen Falle rechtlich und wirtschaftlich der Aufrech¬ 
nung gleich und müsse gleich dieser dem Schuldner versagt bleiben. Jeden¬ 
falls hätte vor ihrer Anerkennung auf die Behauptung des Beklagten ein¬ 
gegangen werden müssen, daß er vollständig vermögenslos und erwerbs¬ 
unfähig und für sich und seine Familie allein auf die ihm zugesprochene 
Rente angewiesen sei (§§ 286, 139 ZPO.). 

Die Revision war für begründet zu erachten. 

Die erhobene Klage untersteht, auch soweit sie als Feststellungsklage 
sich darstellt, den Voraussetzungen des § 767 ZPO.; denn sie bezweckt die 
Geltendmachung von Einwendungen, welche den durch das Urteil vom 
25. Juni 1913 festgestellten Anspruch selbst betreffen. Die Zulässigkeit einer 
solchen Feststellungsklage in den Grenzen des § 767 ZPO. und unter den Er¬ 
fordernissen der Feststellungsklage überhaupt nach § 256 ZPO. ist vom 
Reichsgericht in wiederholten Entscheidungen anerkannt worden. (Entseli. 
d. RG. Bd. 59 S. 305, Jur. Wochensehr. 1905 S. 83, Nr. 26, 1914, S. 356 Nr. 9); 
in der Rechtsannahme, daß für den Kläger ein rechtliches Interesse an der 
alsbaldigen Feststellung des Nichtbestehens seiner Leistungspflicht im vor¬ 
liegenden Falle gegeben sei, ist dem Berufungsgerichte nieht entgegenzutreten. 
Die weitere Frage, ob der Kläger das Zurückbehaltungsrecht, das das Be¬ 
rufungsgericht gegenüber dem Rentenanspruche des Beklagten für durch¬ 
greifend erachtet hat, bereits bis zum Schlüsse derjenigen mündlichen Ver¬ 
handlung, auf welche das Urteil vom 25. Juni 1913 erging, hätte geltend 
machen müssen und ob er daher, nachdem dies nicht geschehen, der Ein¬ 
wendung gemäß § 767 Abs. 2 ZPO. verhistig gegangen ist, bedarf nicht der 
Entscheidung. Denn das Zurückbehaltungsrecht gegenüber den» Renten¬ 
anspruche des Beklagten aus dem Urteile vom 26. Juni 1913 wegen seines 
Schadensersatzanspruches ails § 717 Abs. 2 ZPO. ist dem Kläger überhaupt 
zu versagen. Den gegenteiligen Rechtsausführnngon des Berufungsgerichts 
ist nicht beizupflichten. 

Gewiß sind die Aufrechnung, die eine Forderung des Aufrechnungs¬ 
gegners als Gläubigers gegen den Auf rechnenden als Schuldner durch 
Gegenüberstellung einer Forderung im umgekehrten Gläubiger- und Schuld¬ 
nerverhältnisse tilgt (§§ 387 ff. BGB.) und die Zurückbehaltung, die dem 
Schuldner ein Weigerungsrecht gegenüber seinem Gläubiger gibt, bis dieser 
ihn selbst wegen einer ihm zustehenden Forderung gegen den Gläubiger l»e- 
friedigt (§ 273 BGB), grundsätzlich verschiedene Rechtsbehelfe. Das schließt 
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uiclit aus, daß sie unter Umständen iu ihrem Zweck und in ihren Wirkungen 
sich dermaßen einander nähern, daß es angezeigt erscheint, sie auch recht¬ 
lich gleich zu behandeln, und die für das eine Recht gegebenen Beschränkun¬ 
gen auch au! das andere, sei es unmittelbar, sei es entsprechend anzuwenden, 
ln einem Urteile vom 24. April 1909 (Warneyer Rechtsp. <L RG. 1908, 
Xr. 550, II. Z.-Sen.) hat das Reichsgericht ausgesprochen, daß in der 
Erklärung des Zurückbehaltungsrechts, wenn es wegen einer fälligen Geld¬ 
forderung gegen eine fällige Geldforderung geltend gemacht wird, regel¬ 
mäßig die Erklärung der Aufrechnung zu finden sei, da Geldleistungen 
Zug um Zug unter gewöhnlichen Umständen nur- den Sinn einer Auf¬ 
rechnung haben könnten. Diesen Satz hat ein Urteil vom 30. September 1913 
(Entsch. d. RG. Bd. 83, S. 138, III. Z.-Sen.) mit dem Hinzufügen wieder¬ 
holt, daß er vor allen dann gelten müsse, wenn der Erklärende weiß, 
daß seine Forderung von dem Gegner nicht beigetrieben und daher vor¬ 
aussichtlich auf andere Weise als durch Aufrechnung nicht getilgt werden 
kann. Beide Urteile haben die Anwendbarkeit des § 394 BGB. auf die so 
gestaltete Zurückbehaltungseinrede nicht behandelt. Gerade unter diesem 
Gesichtspunkte hat nun eine neuerliche Entscheidung des Reichsgerichts 
(III. Z.-Sen. Urteil vom 26. Mai 1911, III. 62/14) das Verhältnis von Auf¬ 
rechnung und Zurückbehaltung eingehend erörtert Eine Trennung beider 
Rechtsbehelfe, so erwägt dieses Urteil, für eine und dieselbe Gegenforderung 
gegen eine und dieselbe Forderung schließt sich immer aus, wenn die 
Zurückbehaltungseinrede denselben Zweck und denselben Erfolg hat, den 
§ 394 BGB. für die Aufrechnung von Forderung und Gegenforderung 
verbietet Wird kraft der Zurückbehaltung für diesen einheitlichen Tatbestand 
eine W T irkung erzielt, die nach dem Aufrechnungsverbot des § 390 BGB. 
unzulässig ist, so kann diese Wirkung nicht damit gerechtfertigt werden, daß 
sie nach § 273 BGB. statthaft erscheint Zweck der Bestimmungen des Lohn¬ 
beschlagnahmegesetzes wie des § 850 ZPO. und des § 7 Abs. 2 Reichs-Haftpfl.- 
Ges. ist, die Vergütung für geleistete Ai'beit oder Dienste ganz oder zu 
einem gewissen Teile unverkürzt und unverkümmert in die Hand des 
Vergütuugsberechtigten gelangen zu lassen. Diesem Zwecke dient im 
Zusammenhänge mit § 850 ZPO. auch das Aufrechnungsverbot des 
§ 394 BGB. und dieser Zweck wird nur erreicht durch rechtzeitige wirk¬ 
liche Erfüllung der Verbindlichkeit zur Entrichtuug der Vergütung; er 
wird vereitelt, wenn der Vergütungsberechtigte zur rechten Zeit nichts in 
die Hand bekommt, und dabei ist es gleichgültig, ob dies im Wege der 
Aufrechnung oder der Zurückbehaltung erreicht wird. Die letztere wider¬ 
streitet daher dem Gesetzeszwecke wenigstens dann, wenn nach den ge¬ 
gebenen und den zurückbehaltenden bekannten Umständen der Ver- 
giitungsgläubiger die ihm gegen den zurückbehaltenden Vergütungsschuldner 
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obliegende Leistung nie oder doch nicht in absehbarer Zeit wird leisten 
können. Hier ist dann die Zurückbehaltung kein die Erfüllung vor¬ 
bereitendes Zwangsmittel, sondern ein Deckungsmittel und der Sache nach 
eine Aufrechnung. Gerade dann also, wenn das Aufrechnungsverbot des 
§ 394 BGB. eingreift, trifft diese innere Gleichheit von Aufrechnung und 
Zurückbehaltung ganz besonders zu. So ist die Zurückbehaltung einer 
Geldschuld gegenüber einer Geldschuld, eben weil sie eine für später gewollte 
und angekündigte Aufrechnung ist, soweit das Aufrechnungsverbot ein¬ 
schlägt, gerade deswegen unzulässig, weil sie das letztere verletzt 

Diesen Rechtsausführungen folgt das Revisionsgericht auch im ge¬ 
gebenen Falle. Würde in den Fällen des Aufrechnungsverbotes des 
§ 394 BGB. anstatt der Aufrechnung die Zurückbehaltung zugelassen, so 
würde damit der Zweck des Aufrechnungsverbotes für die Rechtsanwendung 
geradezu vereitelt, da überall an der Stelle der Aufrechnung die Zurück¬ 
behaltung wegen der Gegenforderung erklärt werden könnte und würde. 
Einer solchen Umgehung des Gesetzes darf die Rechtsprechung nicht die 
Hand bieten. Da die dem Beklagten zugesprochene Rente den Jahree- 
betrag von 1500 Mark nicht übersteigt, genießt sie den Schutz des § 7 
Abs. 2 Haftpfl.-Ges., § 850 Abs. 3 ZPO. und § 394 BGB. Nur die Frage 
kann entstehen, ob die Zurückbehaltungseinrede des Klägers wegen seiner 
Geldforderung auf Schadensersatz aus § 717 Abs. 2 ZPO. gegenüber der 
Rentenforderung des Beklagten schlechthin der Aufrechnung gleich zu 
achten ist, oder ob als weitere Voraussetzung dieser Gleichbewertung 
hinzukommen und besonders dargetan werden muß, daß nach den Um¬ 
ständen keine Aussicht vorhanden ist, daß die Forderung des zurück¬ 
behaltenden Klägers auf andere Weise als durch Aufrechnung getilgt werde, 
und daß dies dem Zurückbehaltenden bekannt ist Die Frage bedarf im 
gegebenen Falle nicht der Entscheidung. Denn es ist zwischen den Par¬ 
teien unstreitig, daß der Beklagte den Offenbarungseid geleistet hat und 
ohne greifbare Mittel ist wie der Kläger zur Begründung seines Vor¬ 
gehens selbst vorgetragen hat. Damit ist jene weitere Voraussetzung zur 
Genüge dargetan. Daß der Beklagte in naher Zeit wenn die ihm vom 

Kläger geschuldeten Renten jedesmal fällig werden, über weiteres Ver¬ 

mögen verfügen wird, das ihm die anderweite Tilgung der Forderung des 
Klägers verstattete, ist nach der Sachlage nicht anzunehmen und wäre 
vom Kläger nachzuweisen. 

In der Revisionsinstanz ist nur über die Zulässigkeit der Geltend¬ 
machung des Zurückbehaltungsrechts seitens des Klägers nach der prozeß- 
rechtlichen wio nach der materiell rechtlichen Seite unter den Parteien 
gestritten worden. Daß die übrigen Klagebegründungen nicht zutreffen, 

ist hinsichtlich der Tilgung der Rentenforderungen des Beklagten, hin- 
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sichtlich der behaupteten Arglist des letzteren und hinsichtlich der Auf¬ 
rechnung vom Berufungsgericht zutreffend dargelegt worden. Der Klage¬ 
grund der Bereicherung erledigt sich dadurch, daß die Forderung, die dem 
Kläger zusteht, der Schadensersatzanspruch aus § 717 Abs. 2 ZPO. ist, der 
nicht zugleich daneben als Bereicherungsanspruch in Ansehung des zuviel 
gezahlten Betrages angesehen werden kann. Ebensowenig kann aber aus 
der Zahlung der aus dem rechtskräftigen Urteile vom 25. Juni 1913 ge¬ 
schuldeten Renten ein Bereicherungsanspruch hergeleitet werden. 

Das angefochtene Urteil war daher aufzuheben und in der Sache 
selbst, da der Rechtsstreit auf Grund des vorgetragenen und festgestellten 
Sachverhalts zur Entscheidung reif ist, gemäß § 565 Abs. 3 Nr. 1 ZPO. im 
Sinne der Abweisung der Klage, mithin auf Zurückweisung der Berufung 
des Klägers gegen das diese aussprechende Urteil des Landgerichts zu 
entscheiden. Die Kosten der Berufungs- und der Revisionsinstanz fallen 
dem Kläger nach § 97 ZPO. zur Last. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 3. Dezember 1914, betr. Wochenhilfe während des Krieges. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 329. R.-G.-Bl. S. 492.) 

Vom 3. Dezember 1914 über die Nachweisung, Verrechnung und 
Zahlung der von den Krankenkassen verauslagten Beträge für 
Wochenhilfe während des Krieges. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 331. Z.-Bl. f. d. D. R. S. 609.) 

Vom 17. Dezember 1914 und 21. Januar 1915, betr. die Fristen des 
Wechsel- und Scheckrcchts für Elsaß-Lothringen, Ostpreußen usw. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1915 S. 1 und 10. R.-G.-Bl. 1914 S. 519, 
1915 S. 32.) 

Vom 24. Dezember 1914, betr. Änderung der Grundsätze für die Be¬ 
setzung der mittleren, Kanzlei- und Unterbeamtenstellen mit Militär- 
anwärtera und Inhabern des Anstellungsscheins. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1915 S. 2. Z.-Bl. f. d. D. R. S. 621.) 

Bekanntmachungen des Reichs-Eisenbahn am ts: 

Vom 7. und 29. Dezember 1914, 14. und 29. Januar 1915, betr. 
Änderung der Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1914 S. 337, 1915 S. 7. 17 und 23. R.-G.-Bl. 
1914 S. 497, 555, 1915 S. 21 und 53.) 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 31 
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Preußen. AllerhöchsteKonZessionsurkunde vom 1. Dezember 
1914, betr. den Bau und Betrieb einer vollspurigen Nebeneisenbahn¬ 
strecke von Bad Bramstedt nach Neumünster durch die Eisenbahn¬ 
gesellschaft Altona-Kaltenkirchon-Neumün8ter (bisher Altona- 
Kaltenlörchener Eisenbahngesellschaft). 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 13.) 

Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. Dem Ab¬ 
geordnetenhause auf Grund Allerhöchster Ermächtigung am 6. Fe¬ 
bruar 1915 vorgelegt. 

(Nr. 665 A der Drucksachen des Hauses der Abgeordneten.) 

Der Inhalt dos Entwurfs wird in einem der nächsten Hefte erörtert 
worden. 


ErlaßdesStaatsministeriums vom 31. Dezember 1914, betr. 
dio Anwendung des vereinfachten Enteignungsverfahrens bei dem 
Bau der Straßenbahn von Traar nach Mors. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1915 S. 8. G.-S. 1915 8. 1.) 

Erlaß des Staatsministeriums vom 13. Januar 1915, betr. 
Anwendung des vereinfachten Enteignungsverfahrens beim Bau der 
Kleinbahn von Guben nach Kotzenau. 

(Eisenbalm-Verordnungsblatt S. 17. G.-S. S. 8.) 


Beschluß des Staatsministeriums von» 8. Januar 1915. 
betr. dio Pauschvergütungen für Dienstreisen nach nahegelegenen 
Orten. 


(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 24. G.-S. S. 3.) 


E.-V.-Bl. 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: Seit« 

Vom 20. Dezember 1914, betr. Wochenhilfe während des Krieges 335 
Vom 15. Januar 1915, betr. Durchführung der Kranken¬ 
versicherung . 9 

Vom 26. Januar 1915, betr. Ausübung des staatlichen Aufsichts¬ 
rechts über die Eisenbahn von Bad Bramstedt nach Neu¬ 
münster .. 18 


Vom 8. Februar 1915, betr. Reisekosten 


24 


Bayern. Königliche Verordnung vom 24. Dezember 1914, die 
Bildung eines Landeseisenbahnrates für die Staatseisenbahnver¬ 
waltung betreffend. 

(Veröffentlicht im Gesetz- und Verordnungsblatt für das König¬ 
reich Bayern Nr. 77 S. 689 und im Verkehrsministerialblatt 
für das Königreich Bayern Nr. 64 vom 31. Dezember 1914.) 
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Wir finden Uns Allerhöchst bewogen, nachstehende Änderung der Ver¬ 
ordnung vom 15. August 1908, 1 ) dio Bildung eines Landeseisenbahnrates für die 
Staatseisenbahnverwaltung betreffend (GVB1. S. 523), zu verfügen: 

In § 4 erhält der zweite Absatz folgende Fassung: 

Von der bei dem Landeebeirat für Industrie, Gewerbe und Handel 
gebildeten Abteilung für Industrie und Handel können vier Mitglieder, von 
der Abteilung für Handwerk und Gewerbe zwei Mitglieder, von den diesem 
Landesbeirat weiter angegliederten zwei Abteilungen für Arbeiterschutz 
und -Wohlfahrt und für wirtschaftliche und soziale Angelegenheiten der 
kaufmännischen und technischen Angestellten je ein Mitglied, ferner von 
den Handelskammern aus jedem Regierungsbezirke ein Mitglied, endlich von 
jedem Kreisausschusse des landwirtschaftlichen Vereins ein Mitglied des 
Landeseisenbahnrates gutachtlich in Vorschlag gebracht werden, wobei dio 
genannten Körperschaften nicht auf ihre eigenen Mitglieder beschränkt sind. 


Oldenburg. Gesetz vom 6. Oktober 1914 für das Herzogtum Oldenburg über 
die Verwendung der Überschüsse der Eisenbahnbetriebskasse. 

(Veröffentlicht im Gesetzblatt für das Herzogtum Oldenburg 
XXXIX. Band, 26. Stück vom 13. Oktober 1914.) 

§ 1 . 

Vom Jahre 1914 an bis zum Ablauf des Jahres 1930 werden die jährlichen 
Überschüsse der Eisenbahn betriebekasse in folgender Weise und Reihenfolge 
verwandt: 

a) zur Entrichtung der Eisenbahnsrteuem für dio auf preußischem Gebiete 
belegenen Bahnstrecken, 

b) zur Ablieferung eines Betrages von 2 437000 M an die Landeskasse zur 
Verzinsung der bis zum Jahre 1909 für Eisenbahnzwecke erwachsenen 
Anleihen und sonstigen Kapitalaufwendungen, sowie zur Abtragung 
der Eisenbahnpr&mienanleihe von 1871, 

c) zu den Ablieferungen an die Landeskasee, die erforderlich sind, um 
die Zinsen derjenigen Anleihen zu decken, die nach 1909 aufgenommen 
werden und deren Erträge für dem Eisenbahnbetriebe übergebene An¬ 
lagen oder Betriebsmittel verwendet sind, 

d) zur Ablieferung eines Betrages von jährlich 650 000 Jl an die Staat-- 
schuldentilgungskasse (§ 4), 

e) zur Ausgleichung der durch die Aufwendungen der Eisenbahnbetriebs - 
kasse nicht abgegoltenen jährlichen Abnutzung der Anlagen und Be¬ 
triebsmittel der oldenburgischen Staatsbahnen. Die hiernach zu ver¬ 
wendenden Beträge fließen in den Eisenbahnbaufonds (§ 3). 

f) zur Abführung d ©3 im Voranschlag der Landeskasse jeweilig fest- 
gestellten Zuschusses zü den allgemeinen Landesausgaben, 

g) zur Speisung des Eisenbahnbaufonds. 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 1512. 
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§ 2 . 

Die Ablieferung nach § 1 litt. d. ermäßigt sich um den Betrag, um den der 
jährliche Aufwand für die Verzinsung der Kaufsumme für die Oldenburg-Wil- 
helmshavener Eisenbahn oder der zu deren Begleichung aufzunehmenden Anleihe 
die Summe von 970 000 Jl überschreitet. Bleibt der genannte Zinsaufwand hinter 
dieser Summe zurück, so erhöht sich die Ablieferung um den ersparten Betrag. 

§ 3. 

Der Eisenbahnbaufonds wird vom Ministerium der Finanzen verwaltet und 
dient zur Bestreitung der Kosten von Erweiterungen und Ergänzungen der 
staatlichen Eisenbahnen, die nicht aus der Eisenbahnbetriebskasse gedeckt 
werden. Die Mittel sind, soweit sie nicht durch Zuschüsse der Eisenbahn¬ 
betriebskasse (§ 1 litt, e und g) oder sonstige eigene Einnahmen gedeckt werden, 
durch Aufnahme von Anleihen zu beschaffen. 

§ 4. 

Zur ausgiebigen Tilgung der Staatsanleihen wird eine Staatsschuhlen- 
tilgungskasee errichtet und nach den Bestimmungen dieses Gesetzes sowie nach 
näherer Anweisung des Ministeriums der Finanzen verwaltet. 

§ 5. 

In die Staatsschuldentiigungskasse fließen außer den jährlichen Abliefe¬ 
rungen nach § 1 litt, d bis zum Ablauf des Jahres 1930 die Zinsen der ange- 
kauften Schuldverschreibungen und der sonstigen Kassenbest&nde. 

§ 6 . 

Die Mittel der Staatsschuldentiigungskasse sind zum Ankauf von Schuld¬ 
verschreibungen der konsolidierten Staatsanleihe von 1873 und der später auf¬ 
genommenen oder aufzunehmenden Inhaberanleihen zu verwenden. 

Bis zum Ankauf von Schuldverschreibungen können verfügbare Mittel 
durch Hinterlegung bei öffentlichen Kassen und bei Banken und durch Ankauf 
solcher Wechsel und Wertpapiere nutzbar gemacht werden, die nach den Vor¬ 
schriften des Reichsbankgesetzes von der Reichsbank gekauft werden dürfen. 


§ 7. 

Die von der Kasse erworbenen Schuldverschreibungen sind zu vernichten, 
nachdem die entsprechenden Forderungen auf den Namen der Kasse in das 
Staateechuldbuch. eingetragen sind. 


§ 8 . 

Über den Bestand und die Geschäftsführung der Staatsschulden! ilgunge- 
kasso isft alljährlich ein Bericht dem Landtage vorzulegen. 

§ 9. 

Dieses Gesetz tritt mit Wirkung vom 1. Januar 1914 nach der Ratifikation 
des über die Oldenburg-Wilhelmshavener Eisenbahn am 30. Dezember 1913 ab¬ 
geschlossenen Staatsvertrages in Kraft. 

Mit dem gleichen Tage treten die Geseitze vom 13. März 1891, betreffend 
den weiteren Ausbau des Oldenburgischen Eisenbahnnetzes durch Bahnen unter- 
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geordneter Bedeutung 1 ), und vom 27. März 1903, betreffend die Herstellung einer 
unmittelbaren Bahnverbindung zwischen Varel und der Bahn Brake—Nordenham, 
außer Kraft. 


Schweiz. Botschaft des Bundesrates vom 1. Dezember 1914 an die Bun¬ 
desversammlung, betreffend Genehmigung der internationalen 
Übereinkommen über den Dienst der Post, des Zolls, des Tele¬ 
graphen, der Gesundheitspolizei und der Viehseuchenpolizei im 
internationalen Bahnhofe Vallorbe, sowie auf den Linien 
Frasne—Vallorbe und Pontarlier—Vollarbe. 

(Drucksache .774.) 

Bundesratsbeschluß vom 11. Dezember 1914, betreffend 
Abänderung der Vollziehungsverordnung vom 7. November 
1899*)/15. November 1901 zum Bundesgesteze, betreffend die Er¬ 
werbung und den Betrieb von Eisenbahnen für Rechnung des 
Bundes und die Organisation der Verwaltung der schweizeri¬ 
schen Bundesbahnen. 

(Veröffentlicht in der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 59 vom 
16. Dezember 1914.) 

Bctr.neue Bestimmungen über die freie Fahrt der Beamten. 

L Dio Art. 68 und 70 der Vollziehungsverordnung vom 7. November 1899, 
hzw. des Bundesratsbeschlussee vom 15. November 1901 werden abgeändert und 
tonten nunmehr wie folgt: 

Art 68. Jaliresfreikarten der schweizerischen Bundesbahnen erhalten: 

1. diejenigen Beamten des Eisenbahndepartements, deren Dienstverrieh- 
tangen eine regelmäßige Benützung der Bundesbahnen erfordern: 

2. die Mitglieder der Generaldirektion und der Kreisdirektionen, sowie 
«liejenigen Beamten der II. und III. Besoldungsklasso der Bundesbahnen, deren 
Dienstverriehtungen eine regelmäßige Benützung der Bundesbahnen erfordern; 

3. Direktoren und oberste Beamte anderer Transportanstalten, sowie aus¬ 
nahmsweise Mitglieder der obersten Organe ausländischer Transportanstalten, 
•dies nach Maßgabe von Vereinbarungen zwischen den Bundesbahnen und diesen 
Transportanstalten, welche Vereinbarungen der Genehmigung durch das Eison- 
bahndeparteraent bedürfen; 

4. diejenigen Personen, die nach Maßgabe von gegenwärtig bestehenden 
unkündbaren Verträgen den Anspruch auf eine Jahresfreikarte besitzen; 

5. diejenigen pensionierten Beamten der vor dem Jahre 1910 zurüclc- 
sekauften Hauptbahnen, die beim Übergänge der letzteren an den Bund im Be¬ 
sitze einer Jahr esfreik arte waren. 

x ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1891 8. 557. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1900 S. 616. 
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Art. 70. Der Verwaltungsrat wird ein Reglement erlassen für Gewäh¬ 
rung der Fahrt zu ermäßigter Taxe an 

1. Beamte, Angestellte und Arbeiter der Bundesbahnen, sowie an deren 
Familienglieder; 

2. pensionierte Beamte und Angestellte der Bundesbahnen, sowie an deren 
Familienglieder, ferner an pensionsberechtigte Witwen und Kinder verstorbener 
Beamten und Angestellten der Bundesbahnen; 

3. solche gewesene Direktoren der Bundesbahnen, die der Pensions- und 
Hilfskassc nicht angehören und nach mehr als fünfjähriger Dienstzeit aus Ge¬ 
sundheitsrücksichten oder altershalber zurücktreten, sowie an deren Familien- 
glieder, ferner an Witwen und Kinder von solchen, nach mehr als fünfjähriger 
Dienstzeit verstorbenen, Direktoren der Bundesbahnen, die der Pensions- und 
Hilfskasse nicht angehörten; 

4. solche Arbeiter der Bundesbahnen, die wegen Krankheit oder vorge¬ 
rückten Alters oder eines nichthaftpflichtigen Unfalls arbeitsunfähig geworden 
feind und von den Bundesbahnen dauernd unterstützt werden, sowie an deren 
Familienglieder; 

5. Beamte, Angestellte und Arbeiter, sowie pensionierte Beamte und An¬ 
gestellte anderer Transportanstalten, für sich und ihre Familienglieder, sofern 
mit solchen Transportanstalten eine Gegenseitigkeitsvereinbarung getroffen 
wird. 

II. Vorstehender Beschluß tritt am 1. Januar 1915 in Kraft. 


Bundesbescliluß vom 22. Dezember 1914, betr. Änderung des 
Bundesgesetzes, betr. das Tarifwesen der schweizerischen Bundes 
bahnen, vom 27. Juni 1901 1 ). 

(Veröffentlicht in der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 61 vom 
30. Dezember 1914 S. 678.) 

Art. 1. Alinea 1 von Art. 8 des Bundesgesetzes vom 27. Juni 1901 
betreffend das Tarifwesen der schweizerischen Bundesbahnen wird durch 
Folgende Bestimmung ersetzt: 

..Für die Beförderung von Personen können Taxen bis auf den Betrag 
folgender Ansätze bezogen werden: 

in der ersten Wagenklasse 10,4 Rappen 
.. „ zweiten „ 7,3 „ 

,, dritten ., 5.2 „ 

per Kilometer der Balmlänge. 

Für Hin- und Rückfahrten sind die Personentaxen in der ersten Wageii- 
klussc. mindestens 15%, in der zweiten mindestens 20% und in der dritten 
mindestens 25% niedriger anzusetzen als für doppelte einfache Fahrt.“ 

A r t, 2. Di eser Bundesbeschluß wird mit Rücksicht auf die gegenwärtige 
Zeit läge dringlich erklärt und tritt am 1. Mai 1915 in Kraft. 


J ) Vcrgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1901 8. 1862. 
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China. Gesetz vom 31. März 1914, betreffend Privateisenbahnen 1 ). 

(Veröffentlicht am 1. April 1914.) 

A r t. I. Privateisenbahnen sind Eisenbahnen, die von Gesellschaften ge* 
Uut sind, die Bürger der Republik diesen Vorschriften gemäß mit ihrem Privat¬ 
kapital gebildet haben. 

Die Bildung von Eisenbahngesellschaften soll auf Gesellschaften mit be¬ 
schrankter Haftung beschränkt werden. 

A r t. II. Bei Bildung einer Eisenbahngesellschaft haben die Unternehmer 
folgende Unterlagen zu liefern, mit ihren Namen zu unterschreiben und dem 
Minister der Verkehren ns tal teil zur Genehmigung und vorläufigen Eintragung 
vorzulegon: 

1. ein Gesuch, in dem der Gegenstand der Unternehmung bezeichnet wird, 

2. die in Aussicht genommenen Satzungen, 

■ ». Zeichnungen und Beschreibungen der geplanten Eisenbahnlinie, 

1. die Art der Lokomotiv- und sonstigen Betriebskraft, 
einen Kostenanschlag, 

i). eine Schätzung der jährlichen Einnahmen und Ausgaben. 

7. den Betrag des Gesamtanlagekapitals, 

• >. die Namen der Geburtsorte, Angabe des Berufs und die Adressen der 
Unternehmer. ' 

Art. III. Wenn der Minister der Verkehrsanstalten eine Prüfung 
•mIci- Änderung der vorbezeichneten Unterlagen für notwendig erachtet, so kann 
er diese von den Unternehmern verlangen. 

Der Minister der Verkehrsanstalten kann verlangen, daß die Unternehmer 
ihm zur Ergänzung der erwähnten Unterlagen weitere Zeichnungen und Be- 
«hreihungen zur Prüfung vorlegen. 

Art, IV. Die Unternehmer sollen mindestens 20% des gesamten Anlage¬ 
kapitals zeichnen. 

Die Unternehmer haben bei Stellung des Gesuches um Eintragung zu be¬ 
weisen. daß sie das vorbezeichnete Anlagekapital gezeichnet haben, so daß der 
Minister eine Untersuchung anstellen kann. 

Falls der Minister der Vorkehrsanstalten Zweifel an der Richtigkeit des 
Nachweises bat, so kann er die Bezirks-Verwaltungebeamten auffordem, Ver- 
T|, etor zur Vornahme einer Untersuchung zu bestimmen. 

A r t. V. Wenn der Minister der Verkehrsanstalten die Unterlagen für ge¬ 
nügend und das von den Unternehmern gezeichnete Kapital für nachgewiesen 
erachtet, so hat er die vorläufige Eintragung zu gestatten und eine Bescheinigung 
darüber miszustellcii. 

Art. Yi. Wenn es im allgemeinen Interesse unbedingt notwendig ist, kann 
«Dr Minister in der Bescheinigung über die vorläufige Eintragung ergänzende 
Bedingungen vorschreiben. 

Wenn die Unternehmer diese Bedingungen nicht erfüllen, so ist die Be- 
vlieinigung über die vorläufige Eintragung ungültig. 

‘) ln englischer Sprache bekanntgomaclit in Peking Daily New* vom 
Ä-17. April 1914. 
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Art VII. In der Bescheinigung über die vorläufige Eintragung kann der 
Minister der Verkehrsanstalten eine Frist zur Stellung des Gesuches um end¬ 
gültige Eintragung bestimmen. 

Wenn nach Ablauf der Frist ein derartiges Gesuch nicht gestellt wird, so 
verliert die Bescheinigung über die vorläufige Eintragung ihre Gültigkeit, wenn 
nicht vorher ein Gesuch um Verlängerung der Frist eingereicht worden ist. 

Eine Fristverlängerung kann nur einmal gewährt werden. 

Art. VIII. Wenn die Unternehmer nach Empfang der Genehmigung der 
vorläufigen Eintragung aus einem genügenden Grunde das Unternehmen aufzu- 
gebon beschließen, so haben sie zugleich den Minister der Verkehrsanst&lten zu 
benachrichtigen und die Bescheinigung über die vorläufige Eintragung zurück¬ 
zusenden. 

Art. IX. Wenn die Genehmigung zur vorläufigen Eintragung vorn 
Minister der Verkehrsanstalten erteilt worden ist, so ist keiner anderen Person ein 
Gesuch um Bau dieser Eisenbahn gestattet, es sei denn, daß die Bescheinigung 
wegen Übertretung der vorstehenden Bestimmungen ungültig geworden ist. 

Art. X. Nach Empfang der Bescheinigung über die vorläufige Eintragung 
haben die Unternehmer, wenn sie nicht den vollen Betrag des Anlagekapitals 
gezeichnet haben, zur Zeichnung des Kapitals gemäß den Gesellscbaftsstatuten 
und diesen Vorschriften einzuladen. Dabei sind sowohl der volle Text der Be¬ 
scheinigung und des Gesuches als auch andere Unterlagen dem Publikum bekannt 
zu machen. 

Art. XI. Sobald die Aufforderung zur Zeichnung des Kapitals ergangen 
und die erste Einzahlung geleistet ist, haben die Unternehmer eine Zeit zur AU 
haltung einer Gründungsversammlung festzusotzen. In dieser sind die Direktoren 
rmd Aufsicbtsräte zu wählen. 

A r t. XII. Nach der Gründungsversammlung hat die Gesellschaft an <ieu 
Minister der Verkehrsanstalten unter Beifügung einer Abschrift der Beschei¬ 
nigung über die vorläufige Eintragung ein Gesuch um endgültige Eintragung 
einzureichen und folgende Schriftstücke beizufügen: 

1. Gesellschaftsstatuten, 

2. Pläne und Beschreibungen der endgültig vermessenen Eisenbahnlinie. 

3. Beschreibung der Bauart, 

I. Kostenanschläge der Bauarbeiten, 

5. Zeitpunkt des Beginns und der Beendigung der Bauausführung auf 
ganzen Linie wie auf den verschiedenen Teilstrecken, 

0. die Höhe des gezeichneten und des eingezahlten Anlagekapitals. 

7. die Protokolle über die Versammlungen der Aktionäre, 

8. die Namen, Geburtsorte, den Beruf und die Adressen der Direktoren 
und Aufsichtsräte. 

A r t. XIII. Wenn der Minister der Verkehrsanstalten eine Nachprüfuug 
oder Änderung dieser Unterlagen für angezeigt erachtet, so kann er die Gesell¬ 
schaft dazu veranlassen. 

Art. XIV. Wenn der Minister der Verkehrsanstalten die eingereichten 
Unterlagen über die Anzahl der aufgelegten Aktien und das eingezahlte Kapital 
für richtig und genügend erachtet, so hat er die Genehmigung zur endgültigen Ein- 
tragung der Gesellschaft zu erteilen und eine Bescheinigung darüber auszustelle«. 
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Art. XV. Nach Empfang dieser Bescheinigung hat die Gesellschaft die 
Eintragung nach den Geeellschoftsstatuten zu beantragen und die Orte, die die 
Eisenbahn berührt, sowie die Verwaltungsbezirke anzugeben, wo Zweignieder¬ 
lassungen der Gesellschaft sind. 

Art. XVI. Auf der Geeellschaftsaktie sind das Jahr, der Monat und Tag 
der endgültigen Eintragung sowie die sonstigen durch das Gosellschaftstatut 
geforderten Angaben zu vermerken. 

A r t. XVII. Auf jede Aktie müssen mindestens 50 Dollar gezeichnet 
werden. Wenn das Aktienkapital voll eingezahlt ist, so kann dieser Betrag auf 
20 Dollar ermäßigt werden. 

Art. XVIII. Die Aktien sind in barem Golde zu bezahlen. 

A r t. XIX. Das ursprünglich festgesetzte Anlagekapital ist entweder 
sofort oder zu verschiedenen Zeiten innerhalb VA Jahre nach der endgültigen 
Eintragung einzufordern. Wenn eine Verlängerung dieser Frist im Hinblick 
auf die lange Dauer der Bauausführung oder aus anderen Umständen unbedingt 
notwendig werden sollte, so ist der Minister der Vorkehrsanstalten um die Geneh¬ 
migung zu ersuchen. 

Art. XX. Wenn bestimmt wird, daß das Anlagekapital zu verschiedenen 
Zeiten einzuzahlcn und das Kapital sofort, aber ohne die erste Rate, gezahlt 
worden ist, so darf die Gesellschaft die endgültige Eintragung erst nachsuchen, 
nachdem sie eino Sicherheit hinterlegt hat 1 ). 

Die erstmalige Einforderung von Kapital und Sicherheit darf nicht weniger 
als ein Viertel des Nennwortes der Aktien betragen. Wenn die Gesellschaft das 
Aktienkapital in verschiedenen Perioden einfordert, so kann sie, bevor der volle 
Betrag eingezahlt ist und die Aktien ausgegeben werden, Zwischenbescheini- 
snngen ausfertigen. 

A r t. XXI. Bei Einforderung des Kapitals hat die Gesellschaft einen Zeit¬ 
punkt für die Einzahlung festzusetzen. Wenn die Aktionäre unterlassen, bis 
zum Ablauf der Frist Zahlung zu leisten, so wird mit ihnen nach den Gesell¬ 
schaft^ ta tuten verfahren. 

A r t. XXII. Wenn die Gesellschaft eine Erhöhung des Anlagekapitals für 
notwendig erachtet, so kann sie neue Aktien nach den Geeelischaftstatutcn aus- 
sebon, hat aber hierzu die Genehmigung des Ministers der Verkehrsansatlten 
oinzuholen. 

Art. XXIII. Wenn die Gesellschaft, nach ihrer endgültigen Eintragung 
und nach Ablauf der ursprünglich festgesetzten Frist den Bau nicht beginnt, so 
kann der Minister der Verkehrsanstalten die Eintragung streichen. Wenn jedoch 
dio Verzögerung im Baubeginn durch höhere Gewalt oder andere Umstände ver¬ 
ursacht ist, so kann die Gesellschaft den Grund der Verzögerung dem Minister 
der Verkehrsanstalten zur Erwägung vortragen. 

Art. XXIV. Das für die Eisenbahn notwendige Gelände ist nach den Vor¬ 
schriften über die Enteignung zu erwerben. 

A r t. XXV. Der Bau von öffentlichen Wegen, Brücken, Kanälen, Schleu¬ 
sen, Entwässerungsgräben usw. ist von der Bezirksregierung zu genehmigen. 

x ) Diese an sich nicht recht verständliche Bestimmung ist wörtlich aus dem 
ans \ erliegenden englischen Text übersetzt. Dio Redaktion. 


Digitized by 


Go gle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



486 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Art. XXVI. Wenn eine Eisenbahn einen öffentlichen Fahrweg kreuzt, 
so muß eine über- oder Unterführung oder Schranke errichtet werden. Außer¬ 
dem sind im Bedarfsfälle besondere Vorsichtsmaßregeln zur Verhütung von Ge¬ 
fahr zu treffen, und es ist für Bewachung der Bahn zu sorgen. 

Art. XXVII. Wenn eine Eisenbahn einen Wasserlauf kreuzt und es wird 
der Bau einer Brücke oder von Brückenpfeilern notwendig, so darf die Schiff¬ 
fahrt und der Lauf des Wassers nicht behindert werden. Vorhandene Wehren 
and Uferbauten sind in ihrem Zustand zu erhalten und vor Gefährdung durch die 
Bahn zu bewahren. 

A r t. XXVIII. Beim Bau einer eingleisigen Bahn muß Vorsorge für ein zu¬ 
künftiges zweites Gleis getroffen werden, es sei denn, daß dies aus besonderen 
Gründen nicht angängig ist. 

Art. XXIX. Die Spurweite soll 4' 8)4" (englisch) 1 ) betragen, aber dies gilt 
nicht für Fälle, die aus besonderen Umständen mit Genehmigung des Ministers 
der Verkehrsanstalten ausgenommen weiden. 

Art XXX. Die Bauausführung hat nach den vom Minister der Ver¬ 
keil rsanstal ton genehmigten Plänen zu erfolgen. Wenn eine Änderung aus beson¬ 
deren Gründen unbedingt notwendig wird, so ist die Genehmigung des Ministers 
•'‘inzuholen. 

Vor Ausführung eines Entwurfes ist die Genehmigung des Ministers er¬ 
forderlich. 

A r t. XXXI. Die Gesellschaft hat alle 6 Monate dem Minister der Verkehrs 
mistalten über den Baufortschritt und die aufgewencleten Kosten zu berichten. 

Art. XXXII. Nach Vollendung des Baues hat die Gesellschaft den Minister 
der Verkehrsanstalten um Entsendung von Beamten zur Abnahme der Bahn zu 
bitten. Wenn gefunden wird, daß gewisse Vorschriften nicht beachtet worden 
>iml oder Gefahr vorliegt, so kann der Minister anordnen, daß die Bahn um¬ 
gebaut wird. 

Art. XXXIII. Der Bau der ganzen Linie muß innerhalb der ursprünglich 
festgesetzten Zeit vollendet werden. Wenn der Bau innerhalb dieser Frist wogen 
höherer Gewalt oder aus anderen Umständen nicht beendet werden kann, so kann 
die Gesellschaft unter Angabe der Gründe den Minister der Verkehrsanstalten 
um Fristverlängerung bitten. Diese darf die Hälfte der ursprünglich festgesetzten 
Frist nicht überschreiten. 

Art. XXXIV. Die Gesellschaft hat einen Oberingeniour zur Überwachung 
des Baues der ganzen Linie anzustellen. Wenn der Minister der Verkehrsanstalten 
den Oberingenieur nicht für geeignet- erachtet, so kann er seine Entlassung ver¬ 
langen. Wenn ein Ausländer als Oberingenieur angestellt werden soll, so hat die 
Gesellschaft unter Beifügung einer Abschrift des Vertragsentwurfes den Mi¬ 
nister der Verkehrsanstalten vor Vollziehung des Vertrages um die Genehmi¬ 
gung zu ersuchen. 

A r t. XXXV. Wenn die Bauausführung der ganzen Linie beendet ist, ohne 
daß der Minister der Verkehrsanstalten einen Beamten zur Abnahme entsandt 
hat, so darf der Verkehr nicht eröffnet werden. Dies gilt auch für die Er¬ 
öffnung vou Teilstrecken. 

O V S)4" (englisch) — 1.485 m (deutsche Vollspur). 
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A r t. XXXVI. Nach Eröffnung der Bahn hat die Gesellschaft dem Minister 
•ler Verkehrsanstalten folgende Bestimmungen zur Genehmigung vorzulegen: 

1. den Fahrplan für die Abfahrt und Ankunft der Züge, 

2. die Zahl der fahrplanmäßigen Züge, 

3. den Personentarif für die verschiedenen Zugklasson, 

4. den Gütertarif für die verschiedenen Klassen, 

5. die Tarif Vorschriften. 

Wenn der Minister der Verkehrsanstalten eine Nachprüfung oder Ände¬ 
rung dieser Bestimmungen für erforderlich erachtet, so kann er eine solche 
umrdnen. 

Art. XXXVII. Wenn die Gesellschaft eine Erhöhung’ oder Ermäßigung der 
Beförderungskosten beabsichtigt, so ist unter näherer Angabe der Gründe die 
Genehmigung oinzuholen. 

Art. XXXVIII. Die Tarife sowie ihre Erhöhungen und Ermäßigungen 
-iiui in den Zeitungen od«er auf sonst geeignete Weise zu veröffentlichen. 

A l t. XXXIX. Das Ministerium der Verkehrsanstalten kann eine Herab- 
'«•tzuug der Tarife anordnen, wenn dies im allgemeinen Interesse notwendig ist. 

A r t. XL. Außer den Gebühren für die Beförderung von Personen und 
Gütern dürfen weiter© Gebühren von der Eisenbahn nicht gefordert werden, 
•*> sei denn, daß der Minister der Verkehrsanstalten aus besonderen Gründen 
die Genehmigung erteilt hat. 

Art. XLI. Eisenbahngcsellschaften dürfen keine anderen Geschäfte be¬ 
treiben. es sei denn, daß der Minister aus besonderen Gründen die Genehmigung 
erteilt hat. 

A rt. XLII. Wenn Staatseisenbahnen mit zwei oder mehr Privateisenbahnen 
mm Zwecke der Eisenbahnboförderung oder eines gemeinsamen Betriebes sich 
vereinigen, so sind die Ausgaben und Beförderungskosten durch gegenseitige Ver¬ 
einbarungen festzusetzen. Wenn eine Vereinbarung nicht erreicht worden kann, 
so ist die Frage dem Minister der Verkehrsanstalten zur endgültigen Entscheidung 
vorzutragen. 

A r t. XLHI. Für die Ermäßigung oder Befreiung von Beförderungsgebühren 
und die Beförderung von Truppen siikl die für Staatseisenbahnen geltenden 
Vorschriften maßgebend. 

Art. XL1V. In jedem Jahr hat die Gesellschaft der General Versammlung 
der Aktionäre und dem Minister der Verkehrsanstalten einen Bericht über die 
Geschäftslage und über Gewinn und Verlust zu erstatten. 

A r t. XLV. Zum Schutze der Reisenden und Güter und zur Abwendung von 
Gefahr kann die Eisenbahngesellschaft die Bezirkspolizeistation um Entsendung 
von Polizeibeamten ersuchen. In dringenden Fällen kann die Gesellschaft auch 
um Vermehrung des Polizeipeorsonals bitten, die Kosten sind von der Gosell- 
-(liaft zu tragen. 

Art. XLVI. Eine EisenbaluigeselIsohaft kann nach ihren Satzungen An¬ 
leihen für sich aufnehmen, muß aber den Minister der Verkehrsanstalten um 
die Genehmigung ersuchen. 

Art. XLVII. Wenn der Betrag zwei Drittel des Aktienkapitals nicht über¬ 
steigt, so braucht die Erlaubnis zur Aufnahme von Anleihen nicht eingeholt zu 
werden. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



488 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Art. XLVIII. Die von der Gesellschaft ausgegebenen Anleihescheine 
dürfen den Betrag des cingezahlten Aktienkapitals nicht überschreiten. 

Art. XLIX. Der Wert eines Anleihescheines darf nicht weniger als 
20 Dollar betragen. 

Art. L. Di© Gesellschaft darf aus den Einnahmen des Jahres Dividende 
nicht verteilen, wenn nicht all© Verbindlichkeiten erfüllt sind. 

Art. LI. Wenn der Minister der Verkehrsanstalten cs für notwendig er¬ 
achtet, so kann er Beamte zur Überwachung der folgenden Angelegenheiten ent¬ 
senden: 

1. der Versammlung der Aktionäre. 

2. des Betrages des verfügbaren Kapitals, der Einnahmen und Schulden, 

3. der Bauausführung und der verwendeten Materialien. 

4. der Verkehrs- und Geschäfts Verhältnisse. 

Wenn der Bevollmächtigte glaubt, daß eine Verletzung von Gesetzen und 
Vorschriften oder der öffentlichen Ruhe vorliegt, so kann er die Gesellschaft um 
Beseitigung der Mißst&nde ersuchen. Bei Meinungsverschiedenheiten entscheidet 
der Minister der Verkehrsanetalten. 

Art. LII. Wenn der Bevollmächtigte cs für notwendig hält, so kann er die 
Geschäftsführer der Gesellschaft um weitere Aufklärung ersuchen, auch kann er 
Urkunden, Plano und Rechnungsbücher der Gesellschaft prüfen. 

Art. LIII. Eine Kisenbahngcsellschaft ist verpflichtet, folgende Einri<di- 
lungen zu treffen: 

1. Bücher zu führen, 

2. Voranschläge zu machen, 

3. Geschäftsberichte zu erstatten, 

t. auch andere von Fall zu Fall getroffene Änderungen des Minister* d«*r 

Verkehrsanstalten auszuführen. 

A r t. LIV. Wenn der Minister der Verkehrsanstalteil der Meinung ist, d&f> 
die Betriebsmittel für (lio Beförderung nicht ausreichen, so kann er ihre Ver¬ 
besserung oder Vermehrung anordnen. 

A r t. LV. Der Gesellschaft steht kein Einspruchsrecht zu, wenn die Re¬ 
gierung oder audere Eisenbahngeseilschaften die Bahnlinie zur Fortsetzung ihres 
Unternehmens kreuzen oder Straßen, Brücken, Schleusen, Kanäle in der Nähe 
oder quer über die Eisenbahnlinie bauen wollen. 

A r t. LVI. Privateiseilbahnen sind v«erpflichtet, die Benutzung ihrer Bahnen 
für militärische Zwecke in Friedens- und Kriegszeit zu gestatten. 

Art. LVII. Wenn eine Eiscnbohngesellschaft Gesetze oder Vorschriften 
Übertritt oder die Anordnungen des Ministers der Verkelixsanstalten nicht be¬ 
folgt, so können folgende Strafen festgesetzt werden: 

1. Auflösung der Gesellschaft, 

2. Zeitweilige Aufhebung des Geschäfts. 

3. Auferlegung einer Geldstrafe, 

4. Wahl neuer Direktoren, 

5. Wechsel der Geschäftsführer. 

Art. LVIII. Die Regierung kann Eisenbahnen und ihr zugehöriges Eigen¬ 
tum ankaufen. Die Frist, und Art der Erwerbung soll besonders bestimmt werden. 
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A r t. L1X. Eine Änderung des Gesellschaftsvertrages kann nur mit einer 
Mehrheit von zwei Dritteln der Stimmen aller Aktionäre beschlossen werden. 

Art LX. Über Auflösung der Gesellschaft kann nur eine Mehrheit von 
drei Vierteln der Stimmen aller Aktionäre beschließen. 

Art. LXI. Die Beschlüsse der (Gesellschaft über Änderung des Gesell¬ 
schaftsvertrages oder Auflösung der Gesellschaft bedürfen der Genehmigung des 
Ministers der Verkehrsanstalten. 

Art LXII. Zur Ausführung der folgenden Geschäfte ist ein Beschluß der 
Generalversammlung und die Genehmigung de© Ministers der Verkehrsanstalten 
erforderlich: 

1. Verkürzung oder Änderung der Eisenbahnlinie, 

2. Führung von Geschäften neben dem Gesellschaftsunternehmen und 
Erwerb von Aktien anderer Gesellschaften, 

3. Verpachtung oder Verpfändung der Eisenbahn und Übertragung ihrer 
Geschäfte an andere Unternehmer. 

Personen, denen die Eisenbahn verpachtet oder verpfändet und 
denen die Führung der Geschäfte übertragen ist, sind für den gesamten 
Eisenbahnbetrieb verantwortlich. 

4. Verschmelzung jniit einem anderen Unternehmen »oder mit anderen 
Eisenbahngeöellßchaften. Die durch Verschmelzung neu gebildete Ge¬ 
sellschaft behält die Privilegien und die Vergünstigungen der alten Ge¬ 
sellschaften und hat deren Verpflichtungen zu erfüllen, es sei denn, daß 
darüber besondere Vereinbarungen mit Genehmigung des Ministers der 
Vorkehrsanstalten getroffen sind. 

Zoitweilige Aufhebung des Geschäfts. 

(>. Die Beschränkung der Verpfändung auf Baustücke und Betriebsmaterial. 

7. Verkauf der Eisenbahn. Der Erwerber muß ein Chinese sein. 

A r t. LXIII. Diese Vorschriften treten am Tage ihrer Veröffentlichung in 

Kraft. 

A r t. LXIV. Das Gesetz findet Anwendung auf Eisenbahngesellschaften, 
die vor seinem Inkrafttreten gegründet worden sind, es sei denn, daß ihnen aus 
ihrer früheren Eintragung und dem Beginn ^hres Geschäftes besondere Schwierig¬ 
keiten erwachsen. 

Art. LXV. Außer den vorstehenden Vorschriften haben die Eisenbalin- 
gesellschaften alle sonstigen Gesetze und Vorschriften zu befolgen, die sich auf 
Gesellschaften und Eisenbahnen beziehen. 
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Fridtjof Nansen. Sibirien, ein Zukunftsland, Leipzig 1911. 

F. A. Brockhaus. B83 S. groß 8 # . 

Der berühmte Reisende hat als Gast der Sibirischen Gesellschaft 
und später der russischen Regierung in der Zeit vom 2. August bis Ende 
Oktober 1913 eine Fahrt von Norwegen durch das Karische Meer nach 
der Mündung des Jenissei, den Jenissei herauf bis nach Jenisseisk, von 
dort nach Krasnojarsk und auf der sibirischen Bahn nach Wladiwostok 
gemacht. Die Rückreise ging z. T. mit der Bahn, z. T. mit Auto über 
Chaborowsk und die Amur-Bahn bis zu deren Einmündung in die alten 
Strecken der sibirischen Bahn und auf dieser und den anschließenden 
russischen Bahnen in die Heimat. Der Zweck der Reise war nicht die 
Entdeckung oder Erforschung neuer Länder, er war überhaupt kein 
wissenschaftlicher. Nansen war zur Teilnahme eingeladen in 
seiner Eigenschaft als der weltberühmte Forscher, dem möglichst bequem 
Gelegenheit gegeben werden sollte, ihm bisher unbekannte Gegenden 
kennen zu lernen. Seine erste .Gastgeberin, die Sibirische Gesellschaft, 
verfolgte dabei allerdings den Zweck, durch einen neuen Versuch fest¬ 
zustellen, ob eine für einen regelmäßigen Verkehr geeignete Straße von 
Norwegen durch das Karische Meer nach dem Innern Sibiriens vorhanden 
und wieweit diese für den Handel nutzbar zu machen sei. Da legte die Ge¬ 
sellschaft großen Wert darauf, daß ein Mann von dem hohen wirt¬ 
schaftlichen Ansehen Nansens an dieser Fahrt teilnahm. Nansen konnte 
dann aus eigener, persönlicher Anschauung ein Urteil über die wissen¬ 
schaftliche Bedeutung der Reise abgeben. Dies hat Nansen denn auch 
in dem Schlußkapitel seines Buches (S. 350—375) getan. Das Ergebnis 
dieser neuesten, in Verbindung mit den früheren Reisen geht dahin —- 
um dies hier vorweg zu nehmen —, daß für eine regelmäßige Schiffsver¬ 
bindung die Eisverhältnisse des Karischen Meeres das Haupthindernis 
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bilden. Diese sind sehr imsiclier und hängen von den verschiedensten 
unübersehbaren Umständen ab. Wenn es gelänge, mit Hilfe von Her¬ 
stellung von Stationen für drahtlose Telegraphie und mit Unterstützung 
von Fliegern rechtzeitig über die jedesmalige Beschaffenheit der Lage 
des Eises unterrichtet zu werden, so würde an eine einigermaßen regel¬ 
mäßige Schiffsverbindung gedacht werden können. Einer solchen wird 
in den Handelsstädten am unteren Jenissei bis herauf nach Krasnojarsk 
and auch an den an der mittelsibirischen Bahn gelegenen Verkehrs¬ 
plätzen großer Wert beigelegt. Daß es den Reisenden gelungen war, ohne 
allzugroße Schwierigkeiten die Fahrt zurückzulegen, wurde dort überall 
mit Jubel begrüßt. Nansen hat auf der Schiffsreise umfassende, für den 
Geographen, den Geologen, den Naturforscher sehr wertvolle Beobach¬ 
tungen und Aufzeichnungen über das Meer und die Eisverhältnisse, den 
Fluß, die Ufer und die Vegetation in den verschiedenen Himmelsstrichen, 
dann aber auch über die Bewohner dieser abgelegenen Gebiete gemacht. 
Eine große Anzahl von Bildern nach eigenen photographischen Auf¬ 
nahmen veranschaulichen die durchfahrenen Gebiete und die dort an¬ 
sässigen Volksstämme. 

Ist auch die Erforschung und Beschreibung einer neuen Handels¬ 
straße für den Verkehrspolitiker von großem Interesse, so liegt für deu 
Eisenbahnfachmann doch der Hauptwert des Buches darin, daß 
es uns neue, sehr schätzenswerte Beiträge zur Kenntnis Sibiriens, der 
sibirischen und der im Entstehen begriffenen Amur-Bahn liefert. Nansen 
ist selbst ein scharfer Beobachter und er hat die Eisenbahn- und Auto¬ 
fahrten in Begleitung des ersten Ingenieurs der sibirischen Bahn 
Wourtzel gemacht, von dem er überall sachverständige Auskunft er¬ 
halten hat. Mag auch sein sohl* günstiges Urteil über die dortigen Ver¬ 
hältnisse hierdurch und durch das ihm überall bewiesene gastfreundliche 
Entgegenkommen unwillkürlich beeinflußt sein, so gewinnt der Leser doch 
den Eindruck, daß Nansen die Tatsachen nur so schildert, wie sie ihm 
selbst erschienen sind. Diese Darstellung nimmt etwa den dritten Teil 
des Buches (Kapitel 13 bis 19, S. 225—349) ein. 

Sibirien ist reich an Bodenschätzen: Große Mengen Gold werden 
hauptsächlich in Mittel- und Ostsibirien gefunden, teils in Gruben, die berg¬ 
werksmäßig betrieben werden, teils in den Flüssen. Im Jahre 1908 sollen 
45000 Arbeiter mit einem Jahreslohn von 13 bis 17 Millionen Rubel be¬ 
schäftigt gewesen sein, die eine Ausbeute von 32 800 kg Gold schafften. 
An anderen Metallen sind Kupfer, Silber, Blei und besonders Eisen vor¬ 
handen, auch Kohlen sind in einzelnen Gebieten gefunden. In Sachalin 
sind reiche Petroleumquellen. Von größtem Wert sind die unermeßlichen 
Waldungen, deren Bewirtschaftung kaum erst begonnen hat. Der „un- 
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vergleichlich größte Reichtum Sibiriens“ liegt aber nach Nansen in „seinen 
unermeßlichen Flächen anbaufähigen und teilweise fruchtbaren Landes“. 
Die Besiedelung Sibiriens unter dem Schutze der russischen Regierung 
hat eigentlich erst seit Beendigung des russisch-japanischen Krieges 
(1905) begonnen. Die Gesamtzahl der russischen Einwanderer in den 
300 Jahren bis 1896 wird auf 3 Millionen geschätzt. Von 1896 bis 1905 
aber haben sich 1370 000 und von 1906 bis 1913 etwa 3 Millionen Ansiedler 
in Sibirien niedergelassen. Natürlich ist die Bevölkerung noch eine sehr 
dünne und die wirtschaftliche Entwicklung des Landes leidet an dem 
Mangel leistungsfähiger Verkehrsstraßen, besonders Eisenbahnen. Unter 
den landwirtschaftlichen Betrieben, die zu besonderer Blüte gelangt sind, 
hebt auch Nansen die Herstellung von Butter hervor. Der Molkereibe¬ 
trieb ist unter der Leitung einer „handvoll betriebsamer tüchtiger Dänen“ 
eingeführt, und seit 1898 spielt die sibirische Butter eine Rolle auf dem 
Weltmarkt. Die Ausfuhr steigerte sich von 2 440 000 kg im Jahre 1898 
auf 48 650000 kg im Jahre 1906 und betrug 1909: .140 870000 kg. Weitere 
Einzelheiten mögen im 13. Kapitel (S. 225—242) nachgelesen werden. In 
den folgenden Kapiteln wird dann ungemein anziehend die sibirische 
Bahn bis Wladiwostok beschrieben, und dabei werden wiederholt z. T. neue 
Mitteilungen über die Ausführung und die Kosten der Bahn eingeflochten. 
Ich verweise z. B. auf die Beschreibung der Baikal-Umgehungsbahn 
(S. 244 ff.) und des Baikalsees, die Darstellung der Fahrt über die chi¬ 
nesische Ostbahn, die Schilderung von Wladiwostok und Chaborowsk und 
ihrer Umgebungen. 

Von der Amur bahn, auf der und deren Gebiet Nansen die Rückfahrt 
machte, sind erst kleinere Strecken fertig. Den Lesern des Archivs ist die 
Entstehungsgeschichte dieser Bahn bekannt (vgl. Archiv 1907, S. 784, 1908, 
S. 636, 863). Der Bau hat 1908 begonnen, die Länge der Bahn von Kuenga, 
wo sie von der Transbaikalbahn abzweigt, bis Chaborowsk wird etwa 
1950 km betragen, die Kosten wurden der Duma gegenüber auf rund 300 
Millionen Rubel geschätzt, eine Summe, die auch Nansen angibt (S. 304), die 
aber, wie niemals bezweifelt ist, sicherlich bedeutend überschritten werden wird. 
Die unsäglichen Schwierigkeiten des Baues, besonders auch der Beschaf¬ 
fung und der Verpflegung der Arbeiter werden von Nansen geschildert. 
Von der Bahn ist die westlichste Abteilung (195 km) von Kuenga bis 
Urjumskij seit einiger Zeit fertig und im Betrieb, die zweite Abteilung 
(635 km) bis Kerak war, als Nansen reiste, „beinahe“ fertig, die östlichen 
Strecken waren im Bau und „sollten“ Ende 1914 in Betrieb gesetzt werden. 
Die meiste Zeit werde der Bau der Brücke über den Amur bei Chaborowsk 
erfordern. — Nicht allein infolge des inzwischen ausgebrochenen Krieges 
wird die Vollendung der Bahn wohl noch etwas auf sich warten lassen. 
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Xanseu hat den hei weitem größten Teil der Fuhrt im Auto zurückgelegt 

und schon aus dem, was er darüber erzählt, geht hervor, daß die Ar¬ 
beiten noch recht weit im Rückstand sind. Sehr bemerkenswert sind auch 
die Mitteilungen über die schon jetzt fortschreitende Besiedelung der von 
der Amurbahn durchzogenen Landstriche sowie über die Besserung der 
dortigen gesundheitlichen Verhältnisse. 

Das neue, höchst anregend und frisch geschriebene und von der Ver¬ 
lagsbuchhandlung sehr geschmackvoll ausgestattete Werk des berühmten 
Reisenden bietet uns reiche Belehrung über viele nicht oder nur wenig 
gekannte Verhältnisse und wird gewiß viele Leser auch aus den Eireisen 
der Eisenbahner finden. Beim Lesen kann man zuweilen vergessen, daß 
w/r uns in Gebieten aufhalten, die unserem erbitterten Feinde gehören 
und deren wirtschaftliche Ausbeute vielleicht einmal zur Stärkung seiner 
wirtschaftlichen Macht beitragen wird. Der Verfasser, der sein Buch etwa 
f> in Jahr vor Beginn des Weltkrieges erlebt und geschrieben hat, ist. wie 
er in der Vorrede bemerkt, erschüttert durch den furchtbaren Gegensatz, 
den zu der damaligen, friedlichen Reise das Bild des jetzigen Weltbrandes 
gewährt. „Welch eine unselige Verschwendung edler Eräfte! Welch ein 
entsetzlicher Verlust für Europas Kultur! Was hätte sich alles erreichen 
lassen, wenn diese Summe von Eraft und organisatorischer Tätigkeit, diese 
Begeisterung und selbstlose Aufopferung, die sich in diesem Völkerkriege 
so großartig entfaltet, auf das eine Ziel wäre gerichtet worden, sich die 
Erde dienstbar zu machen — dort im Osten ist noch Raum in Fülle!“ So 
ruft er aus, und darin hat er gewiß Recht. Aber ist es nicht ein Beweis 
von dem tiefen Kulturstand Rußlands, daß sich in einer Zeit, in der dem 
Lande so glänzende, so lohnende Aufgaben gestellt sind, wie die Be¬ 
siedelung und Erschließung des gewaltigen asiatischen Reichs, die ganze 
Bevölkerung durch eine Klique gewissenloser Abenteurer dazu hinreißen 
läßt, einen seit Jahrhunderten befreundeten Nachbar verräterich zu über¬ 
fallen und sich mit früher erbitterten Feinden zu einem furchtbaren Krieg 
gfgen uns zu verbünden? Dieser Krieg wird sicherlich die wirtschaftliche 
und finanzielle Lage Rußlands so schwächen, daß von weiterem Verfolg 
der sibirischen Pläne auf sehr lange Zeit abgesehen werden muß. 

A. v. d. L. 


\rohiv für Kißenbahn wesen. 1916. 
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Kantny, Theo, Ing. Leitfaden für Acetylenschweißer. 

11. verbesserte Auflage. Halle u. S. 1911. Karl Murhold. Preis 
1,50 M. 

Das Werkchen entstammt der Feder des Verfassers des in dieser 
Zeitschrift 1 ) sehr günstig beurteilten Handbuchs für autogene Metallbear¬ 
beitung. Reicher Stoff ist in knapper, gleichwohl klarer Form nieder 
gelegt. Vpn Seite zu Seite gewinnt man immer mehr die Überzeugung 
daß das Buch aus der Praxis heraus entstanden ist, und daß es daher 
auch den Bedürfnissen der Praxis in hohem Maße gerecht werden wird. 
In gleicher Weise wird es dem Betriebsingenieur, dem Werkmeister und 
dem Autogenschweißer selbst ein kaum versagender Ratgeber sein. 

Nach kurzem Hinweis auf das jetzige Gebiet der autogenen Schwei¬ 
ßung behandelt der Verfasser die anzuwendenden Gase unter eingehen¬ 
der Berücksichtigung des Acetylens und seiner Erzeugung, die Werkzeuge 
— Schweiß- und Schneidbrenner —, die Metalle und ihre Veränderungen 
unter der Einwirkung der ßchweißflamme, sowie die eigentliche Schweiß¬ 
technik. Zahllose Beispiele, teilweise mit Abbildungen und vielen prak¬ 
tischen Winken unterrichten vorzüglich über die große Zahl der Anwen¬ 
dungsmöglichkeiten und Ausführungsarten des Verfahrens. Um nur eini¬ 
ges herauszugreifen, sei die eingehende Behandlung der Herstellung 
autogen geschweißter Rohre und der mannigfachen Anwendung des Ver¬ 
fahrens bei Reparaturen erwähnt. Während die autogene Schweißung 
gerade in der Ausbesserung von Dampfkesseln wesentliche Erfolge hatte, 
vermochte sie sich bei der Herstellung neuer Dampfkessel noch nicht 
einzuführen, was seinen Grund hauptsächlich iu dem Fehlen zuverlässi¬ 
ger Untersuchungsmethoden für autogene Schweißnähte haben dürfte. 

Die Behandlung des Eisens und Stahls nimmt naturgemäß deu größe¬ 
ren Teil des Buches ein; gleichwohl werden aber auch über die anderen 
technisch wichtigen Metalle wie Kupfer, Kupferlegierungen, Aluminium 
u. a. ausreichende Angaben gemacht. 

Rasch hat sich die autogene Metallbearbeitung entwickelt. Täglich 
vervollkommnet sich die Schweißtechnik. Fortwährend treten neue Ar¬ 
beitsverfahren in Erscheinung, immer neuen Zwecken wird sie nutzbar 
gemacht, nicht selten unter Verdrängung eingebürgerter, altbewährter 
Verfahren der Metallbearbeitung. So ist sie ein wichtiges Glied in der 
Metalltechnik geworden, dessen Kenntnis und praktischer Handhabung 
der Betriebstechniker heute nicht mehr entraten kann. 

Dem Buch kann daher nur weiteste Verbreitung insbesondere auch 
in den Eisenbahnwerkstätten gewünscht werden. 

i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 1170. 
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Für (Jen weiteren Ausbau des Werkchens gelegentlich der nächsten 
Auflage, die wohl kaum lange auf sich warten lassen wird, sind folgende 
Anregungen vielleicht von Wert: 

Bei einzelnen Abbildungen zusammengesetzter Stücke, z. B. Ace¬ 
tylenerzeuger, wäre eine nähere Erläuterung wohl angebracht. 

Ferner würde die Bekanntgabe der das Gebiet berührenden allge¬ 
meinen amtlichen Verordnungen — etwa als Anhang — für manchen Be¬ 
nutzer wertvoll sein, ln Frage kämen für Preußen u. a. die Polizei¬ 
verordnung, betreffend den Verkehr mit verflüssigten und verdichteten 
Gasen, und die Polizeiverordnung über die Herstellung, Aufbewahrung 
und Verwendung von Acetylen, sowie die Lagerung von Kalciumcarbid. 

Der guten Ausstattung des Werkchens, insbesondere der Klarheit 
d<« Drucks und der Abbildungen gebührt volles Lob. Wd. 


de Syo, E. Die Metalle, ihre Gewinnung und Eigenschaf¬ 
ten. Zusammengestellt vornehmlich für Autogenschweißer. 
Halle a. S. 1914. Karl Marhold. Preis 1,20 <M. 

Das kleine Buch — ein Sonderdruck eines gleichbetitelten Aufsatzes 
in der Zeitschrift „Acetylen in Wissenschaft und Technik“ — behandelt 
ausführlich, klar und immer im Hinblick auf die autogene Behandlung 
die Metalle, ihr Vorkommen in der Natur, die Art ihrer Gewinnung und 
ihrer Bearbeitung auf Grund ihrer mechanischen und chemischen Eigen¬ 
schaften. Die in vielen Fällen wichtigeren Metallegierungen werden 
selbstverständlich ebenfalls voll gewürdigt. 

Das Buch bildet in gewissem Sinne eine wertvolle Ergänzung des 
Torseitig (S. 494) besprochenen Werkchens von Kautny. Wd. 

Sven Hedin. Ein Volk in Waffen. 192 Seiten. 32 Abbildungen 
(26 Photographien, 6 Zeichnungen). Feldpostausgabe Leipzig 
1915, F. A. Brockhaus. 1 <M. 

Über die unvergleichlichen Leistungen unserer Eisenbahnen bei 
Ausbruch und während der Dauer dieses furchtbaren Weltkrieges herrscht 
nur eine Meinung. Die volle Beurteilung dieser Leistungen vom ver- 
hehre technischen und betriebstechnischen Standpunkt kann erst erfolgen, 
wenn der Frieden geschlossen und der regelmäßige Friedensverkehr wie¬ 
der eingeführt sein wird. Aber schon jetzt muß es den Eisenbahnfacb- 
mann freuen, wenn in den zahlreichen, jetzt auf dem Büchermarkt er¬ 
scheinenden Schriften über den Krieg auch die Erfahrungen geschildert 
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werden, die auf den deutschen und den von Deutschen im Feindesland 
verwalteten Eisenbahnen gemacht sind. Auch der berühmte schwedische 
Forscher, dessen Buch wir hier anzeigen, ist auf seiner Kriegsreise in 
Deutschland, in Belgien und in Frankreich auf den Eisenbahnen gefahren 
und des Lobes voll über den Betrieb, die Organisation, die Beamten, die er 
bei dieser Gelegenheit kennen gelernt hat. Aber diese Erlebnisse bilden 
doch nur einen kleinen Teil des Schriftchens. Der Verfasser hat im Sep¬ 
tember und Oktober v. J. große Teile der von den Deutschen besetzten 
Gebiete in Belgien und Frankreich bereist, er war Gast im Hauptquartier 
unseres Kaisers, hat mehrere Tage beim Kronprinzen, beim Herzog Adolf 
Friedrich zu Mecklenburg verweilt, den Herzog Albrecht von Württemberg, 
den Kronprinzen Rupprecht von Bayern besucht und eine große Anzahl 
allbekannter Persönlichkeiten, u. a. in Namur, Brüssel, Antwerpen, Ostende. 
Bapaume, gesehen und gesprochen. Er schildert mit packender Lebendig¬ 
keit seine Erlebnisse und ist voll Bewunderung für die deutschen Krieger 
nicht nur, sondern auch für die Zustände in den deutschen Lazaretten. Alles, 
was er dort gesehen und in Gesprächen mit den deutschen und feind¬ 
lichen Verwundeten gehört hat, widerlegt die infamen Lügen und Verleum 
düngen, die von der feindlichen Presse über angebliche Greueltaten des deut¬ 
schen Heeres verbreitet werden. 

Daß der weltbekannte Angehörige einer neutralen Nation mit solcher 
Begeisterung sich für unsere gute Sache einsetzt, muß uns mit hoher Genug 
tuung erfüllen. Sehr erwünscht aber wäre es, wenn dieses Buch auch im 
feindlichen und im neutralen Ausland möglichst verbreitet würde. Sicherlich 
würde es dazu beitragen, die von der Hetzpresse und den Hetzregierungen 
irre geleitete öffentliche Meinung auch dort wieder auf den richtigen Weg 
zu führen. 

Die Ausstattung des Buches, besonders auch der Bildschmuck, sind 
vortrefflich. .4. v. d. L. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


De Danske Statsbauer. Beretning om driften. Aaret fra lste April 1913 til 
31 to Marts 1914. 

Kork-Hotopp. Mechanik. Dritter Teil. Allgemeine Mechanik. Hannover 1915. 
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KAn, P. Die elektrische Kraftübertragung. Leipzig und Berlin 1915. 

Sehsdeek von Degenburg, Richard, und Demel, Karl. Hilfsmittel zur einfachen 
Berechnung von Formänderungen und von statisch unbestimmten Trägern. 
Berlin 1915. 

Ungarisches Statistisches Jahrbuch. Neue Folge. XX. 1912. Im Aufträge des 
Königlich Ungarischen Handelsministers verfaßt und herausgegeben vom 
Königlich Ungarischen Statistischen Zentralamt. 

Waneyers Jahrbuch der Entscheidungen. A. Zivil-, Handels-, Prozeßrecht. 
13. Jahrgang 1914. B. Strafrecht und Strafprozeß. 9. Jahrgang 1914. Leip¬ 
zig 1914. 


Zeitschriften. 

Allgemeine Bauzeitung. Wien. 

79. Jahrgang. Heft 4. Oktober 1914. 

Der Wasserturm in der Station St. Pölten der k. k. österreichischen 
Staatebahnen für 600 m s Fassungsrauin. 

American Economic Review Prinoeton, N. Y. 

Band 4. Nr. 4. Dezember 1914. 

Competition of transportation Companies. — The Trade Commission act. 

Tke Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 99. Nr. 2563. Vom 8. August 1914. 

Averting a Railroad-strike by the usual methods. 

Nr. 2568. Vom 12. September 1914. 

The plea of the Rallroads and tho answer. 

Nr. 2568. Vom 19. September 1914. 

A Raiiway foreign trade special. — Effect of the war nu priees of Ameri¬ 
can Railroad bonds. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

49. Jahrgang. Nr. 1/2, 4 und 5. Vom 6., 13. und 16. Januar 1915. 

Die Erweiterungen des Schnellbahnnetzes von Groß-New York. 

Nr. 14. Vom 17. Februar 1915. 

Vom Bau der Eisenbahn Chur—Arosa (Schweiz). 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart 
18. Jahrgang. Nr. 5. Vom 4. Februar 1915. 

(5:) Die Verstaatlichung der englischen Eisenbahnen während des 
Krieges. 
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Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

6. Jahrgang. Nr. i. Januar 1Ö15. 

Die Spurweite der russischen Bahnen. — Der Krieg und die deutsche Iu- 
dustrie. — Mechanische Beschickung des Lokomotivfeuers. — Die Ein- 
nährneh der preußischen Siaatsbahnver^altung. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

27. Jahrgang. Nr. 51/52. Vom 26. Dezember 1911. 

Die Waggon- und Maschinenfabrik A.-G. vorm. Busch, Bautzen. — Eiscn- 
bahnplanübergänge. — Die Anwendung des Viehseuchengesetzes an! 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 

28. Jahrgang. Nr. 2 bis 7. Vom 9. Januar bis 13. Februar 1915. 

(2:) Die Kleinbahnen und Straßenbahnen in Ungarn. — Vollbahnen uud 
Feldbahnen im Dienste des Kriegsnachschubes. — (3:) Die Kösliner 
Stadt- und Strandbahn. — Rechtswirkungen des Krieges auf den Eisen¬ 
bahn-Güterverkehr. — (4:) Elektrische Kraftstellwagen in Wien. — 
Flußeiseme Stehbolzen bei kupfernen Löfcömotiv-Feuerkisten. — (5:) 
Elektrisch gesteuerte Zweikammer-Druckluftbremse. — Die Moskau- 
Kiew-Woroneech- und die Wladikawkas-Eisenbahnen. — Neue Dienst 
Vorschriften für Kesselwärter im Königreich Preußen. — (7:) Vom Eisen 
bahnkriege. — Die englischen Eisenbahnen im Kriege. — Üb«r elektrische 
Schienenschweißuiig. — Badische Lazarettzüge im Kriege 1870/71. 

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

21. Jahrgang. Heft 11/12. November-Dezember 1914. 

Gleichstrom gegen Einphasenstrom und Dreiphasenstrom für Vollbalm 
betrieb. 

Das Eisenbahnblatt (Jämbariebladet). Stockholm. 

1914. Nr. 28 und 24. Vom 15. und 31. Dezember 1914. 

(23 u. 24:) Tysk Järiivägsmateriel pä Baltiska utställningen i Malmö 
1914 (Fortsetzung aus Nr. 22). — (24:) Sverige. Svenska järnvägarnas 
framtidsuppgifter. — Tvärbauor mellan inlandsbanan och stambanan genom 
öfre Norrland, ekonomisk-statistik utredning. — Ifragasatta enskildu 
jämvägar i Värmland och Dalsland. — Jämväg Fagerhult-lVisbo. — 
Smaisp&rig järhväg mellan Torved och Gullspälig. — Dubbelsp&r mellan 
Norrköping och Mjölby. — Trafiken vid Malmö hufolidstation ander Bal¬ 
tiska utställningen och jubileumslandtbruksmötet 1914. 

1915. Nr. 1 und 2. Vom 15. und 30. Januar 1915. 

(1*.) Norge. Ndtgee jeriibanebygniug i nutid og freratid. — Jultäg für 
tyska och österrikisk-ungerska trupper. — (u. 2:) Automatiska kopp 
lingsanordningar för jämvägsfordon. — (2:) Kolmarknaden under är 
1915. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

12. Jahrgang. Heft 36.. Vom 24. Dezember 1914. 

(36:) Gleichstrommotoren mit 1650 Volt klemineiispanmiug für die Tatra- 
Bahn. 
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ll Heit ä bis 5. Vom 14. Januar bis i4. Februar 1915. 

(2:) t)ie Rentabilität der Linie Westbahnhof—Praterstern des geplanten 
Wiener Schnellbahnnetzes. — (3:) Die elektrische Bahn Pozsony (Preß- 
burg)—Landesgrenze. — (4:) Neuere amerikanische Ausführungen von 
Oberleitungen für Vollbahnen. — (5:j Dreiteiliger Wechselstrom-Trieb¬ 
wagenzug für die elektrische Zugförderung auf den schlesischen Ge¬ 
birgsbahnen. 

HIektroteehnische Rundschau. Berlin. 

32. Jahrgang. Nr. 1. Vom 6. Januar 1915. 

Verkehrs- und F&hrboote mit. elektrischem Antrieb. 

örktrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

38. Jahrgang. Heft 2 bis 4. Vom 14. bis 28. Januar 1915. 

(2 u. 3:) Über den Einfluß von Stichm&ßfehlern bei Kurbelgetrieben elek¬ 
trischer Lokomotiven. — (4:) Elektrische Betriebe auf Postbahnhöfen. 

Kugineering News. New York. 

Band 72. Nr. 23 bis 27. Vom 3. bis 31. Dezember 1914. 

(23, 25, 26 u. 27:) New York rapid transit Räilway extensions. — (23:) 
Alloy-steel rails. — English Railway trainshed. — (25:) Novel portable 
substation for the Berkshire Street Railway. — Anibulance train on an 
English Railway. — Railjoints and tie spacing. — Special subway 
timbering on section 1, Lexington ave. route, New York. — Tamping track 
with An Power. — (26:) Lamp sigdals for day Service on electric Rail- 
ways. — (27:) ‘Frog guard rails of special desigh. 

Band 73. Nr. 1 bis 4. Vom 7. bis 28. Januar 1915. 

(1:) Progress of work on the new Quebeck bridgo during the first 
erection season. — Electric traction on the Chicago, Milwaukee and St 
Paul Railway. — (3:) Alaskan Railroad sürveys. — City Street ttaffic 
investigation; Bridgeport, Conn. — (4:) Design of the Panama Canal 
towing locomotives. 

bittrnale del Genio Civile. Rom. 

52. Jahrgang. Vom 31. August 1914. 

Ferrovia elettrica sospesa. ad uniea rotaia. frn l'esposizione <> il porto, 
a Genova. 

Vom 30. September 1914. 

Risultati delle prove su un nuovo gruppo di locomotive delle ferrovie 
dello stato. — Prove di frenatura su lunghi treni merci. 

Vom 31. Oktober 1914. 

Süll’ organizzazione dei depositi delle locomotive. 

Olaeer’g Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 76. Heft 1 bis 4. Vom 1. Januar bis 15. Februar 1915. 

(1:) Über die Herstellung von Eisenbahnrads&tzen. — (u. 2:) Sonder¬ 
maschinen für Eisenbahnwerkstätten, Lokomotiv- und Eisenbahnwagen- 
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bau. — (2:) Die Herstellung der Bronzefarbe in Vergangenheit und 
Gegenwart. — Die geschichtliche Entwicklung der grundlegenden An¬ 
schauungen im Lokomotivbau. — (4:) Eisenbahnfahrzeuge auf der balti¬ 
schen Ausstellung in Malmö 1914. — Instandhaltung von Stehbolzen 
in Lokomotivkesseln. — Besichtigung eines Lazarettzuges in der Eisen¬ 
bahn-Hauptwerkstätte Tempelhof. 

Glückauf. Essen (Ruhr). 

51. Jahrgang. Nr. 4. Vom 23. Januar 1915. 

Die Entwicklung des Güterverkehrs der deutschen Rheinhäfen in den 
Jahren 1892-1913. 

Hanomag-Nachrichten. Hanno v er-Linden. 

1. Jahrgang. Heft 14. Dezember 1914. 

Lieferungsbedingungen der preußischen Staatseisenbahn. 

2. Jahrgang. Heft 1. Januar 1915. 

2 D-Heißdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotivc für die 
Madrid-Zaragossa-Alicante-Eisenbahn. 

Heft 2. Februar 1915. 

Feuerlose Lokomotiven. 

L’Ingegneria ferro viaria. Rom. 

Band 12. Nr. 1 und 2. Vom 15. und 31. Januar 1915. 

(1:) Risultato delle prove $i trazione di alcune locomotive moderne « 
4 cilindri. — (2:) II direttore generale delle ferrovie dello Stato. — Le 
uuovo locomotive tipo „Mikado“ delle ferrovie austriache dello Stato. — 
Le ferrovie nella guerra ruseo-tedesca. — T grandi disastri sismici e il 
pronto eoocorso. 

De Ingenieur. »’Gravenhage. 

29. Jahrgang. Nr. 51. Vom 19. Dezember 1911. 

Gegervena over het ontwerp en den bouw van de spoorwegtunnel te 
Sasaksa&t. — Lijn Padalarang—Krawang. 

30. Jahrgang. Nr. 1. Vom 2. Januar 1915. 

Vervoer op spoor- on tramwegon in Xed.-lndiC 

Nr. 6. Vom 6. Februar 1915. 

De algemeene voorschriften betreffende ijzeren bruggeu en pijlers voor 
spoor- on tramwegen in Ned.-Indie. 

Internationale Monatsschrift für Wissenschaft. Kunst und Technik. Leipzig- 
Berlin. 

9. Jahrgang. Heft 6. Vom 15. Januar 1915. 

Deutsche Technik im Jahre 1914. 

The Journal of Political Economy. Chicago. 

Band 22. Nr. 10. Dezember 191 

The economic signifioance of interlocking dir <H.t erat**» in Railway 
finanee. — Tlio Chicago subway prnblem. 
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Band 23. Nr. 1. Januar 1915. 

Valuation of Railway property für purpos es of taxation. — Valuation of 
Railway property for purposes of rate regulation. — The investor s 
intereöt in Railroad valuation. — Railway accidents and ..Safety first“. 

Oie Lokomotive. Wien. 

11. Jahrgang. Heft 12. Vom 20. Dezember 1914. 

Die Lokomotive auf der Genter Weltausstellung. 

12. Jahrgang. Heft 1. 

Die englische, amerikanische, französische und deutsche Lokomotivaus- 
fuhr sowie der englische Abwehrkampf gegen Deutschland. — Neuere 
Lokomotiven der spanischen Nordbahn. — Englische 1 D - Güterzug¬ 
lokomotiven für die breitspurigen Eisenbahnen Ostindiens. — 1 D meter- 
sp urige Güterzuglokomotive für Nebenbahnen des Staates Rio Grand»* 
do Sul in Brasilien. 

Organ für Fortsehritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wiesbaden. 
70. Jahrgang. Band 52. Heft 1 bis 4. Vom 1. Januar bis 15. Februar 1915. 
(1 bis 4:) Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika. — Anlage, Bau und Betrieb der Stadtbahnen in New 
York, Boston, Philadelphia, Pittsburg, Chicago, St Louis und Provi- 
dence. — (1:) Neuerungen im Gießereibetriebe der k. Lokomotivwerk- 
statt Aalen. — Über unschädliche Steigungen bei Eisenbahnen. 

(2 und 3:) Die augenblickliche Drehachse bei der Bewegung der Eisen 
bahnfahrzeuge in Bogen. — Weichenverriegelung bei Preßluftstell 
werken. — (3:) Versorgung der Kohlenlager auf Bahnhöfen. — (4:) Ein¬ 
fahranlagen für Verschiebebfthnhöfe. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

38. Jahrgang. Nr. 1 bis 4. Vom 1. Januar bis 15. Februar 1915. 

(1:) Verkehrswesen und Völkerrecht — Der Lokomotor, eine neu«* 
Rangiermaschine. — (2:) Vorbringen neuer Tatsachen im Enteignungs¬ 
verfahren. — Die Eisenbahnen im Kriega — (4:) Vereinfachung dos 
Vorganges bei Verkehrstoilungen im Güterverkehr. — Beheizung von 
Eisenbahndämmen. 

österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

10. Jahrgang. Nr. 52 und 53. Vom 24. und 31. Dezember 1914. 

(52 u. 53:) Die Kriegspolitik der preußischen Eisenbahnen. — Die elek¬ 
trische Bahn Wien—Preßburg. — Der Krieg und der Eisenbahnverkehr. 

— (52:) Eine finnische Eisenbahn nacA der norwegischen Küste. -- 
(53:) Ein Additionale zum Schleppbahnvertrage und Erhöhung de* 
Wagenstandgeldes. — Elektrische Vollbahnen in Nordamerika. 

20. Jahrgang. Nr. 1 bis 6. Vom 8. Januar bis 11. Februar 1915. 

(1:) Die englische Kohlenausfuhr. — (u. 2, 3, 4:) Die elektrische Bahn 
Wien—Preßburg. — (u. 4, 5, 6:) Der Krieg und der Eisenbahnverkehr. 

— (2:) Dio wirtschaftliche Lago Triests im Jahre 1913. — (5:) Der 
Eisenbahnverkehr der deutschen Bahnen im Jahre 1914. — Dio neu«* 
Grenzbahn in Finnland. — (6:) Das neue Budget der preußischen Eisen- 
bahnverwaltung. 
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österreichische Zeitschrift für Eisenb&hnrecht. Wien. 

4. Jahrgang. Band 4. Heft 5 und 6. 

Die rechtlichen Verpflichtungen der Eißenbahnen im Kriege. — Die 
Rechtsverhältnisse der Schleppbahnen. — Übersicht über das preußische 
Eisenbahnvarwaltungsrecht des Jahres 1913. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 57. Nr. 23. Vom 4. Dezember 1914. 

Following tlie commission’s ädvice. — Heavier loading of care. — Oon 
struction of the Gwynn’s falls arch bridge. — The development of Dozu: 
Island. — Contralized ticket Offices for St. Louis Railroads. — Arbi- 
tration on westerh engineers’ and fitemens’ demands. — The parcel 
post and its effecte on Railway revenuee. — Passenger locomotivee for 
tbe Great Northern. — Operating the Milwaukee (Wis.) terminal* of 
the St Paul. — The danger of freight congestion. —The reasons for tln 
unpopularity of the Railroade. — Train accidents in october. — Th»- 
mecliaiiieal climination of searns in stoel rails. 

Nr. 24. Vöhl li. Dezeihber 1Ö14. 

Abseritee landlordism and the commission. — Locomotive boiler design 
— Is criticisffl of present Railway regulation justifiäble? — Development- 
in ttmnel cohstruction. — The Railway problem a statesman’s opportunitj 
— Comparative Service teste of 100-pouud sections, P. S. and A. R. A. - 
A rails on the Pennsylvania lines. — Boiler design in respect to heatim: 
surface. — Accident bulletin No. 5i. — Driving a five-mile tunnel througb 
the Selkirks. — Arbitration öf westem engineman’s demands. — Anima 1 
report of Interstate Commerce Commission. — Yeneered steel interim 
finish for coachee. — Obedience to ordere: abstention from liquore. -- 
The Railway Problem and its sohition. — Handling freight with storag«* 
battery trucks. 

Nr. 25. Vöhl 18. Dezember 1914. 

The valuation öf Rallways. — Effects of the Panama canal on Railway 
traffic. — Railway troubles due to lack of public Understauding. — Tin* 
handling of local or way freight tr&ins. — Train crew regulations in 
Connecticut — Supplemeutary Order in the five percent case. 

Fan drafting as applied to locomotivee. — Arbitration of enginemenV 
demands. — Extensive electrification on the St. Paul. — The* 
manual block system *without Station attendants. — Hcat treated 
and alloy steels for locomotive parts. — Points for the road 
foreman. — Train accidents in november. — A systein of water eircula 
tion for locomotive boilers. — "Phe past year in maintemuice work. — 
Economical handling of maintenance of way painting. — Maintenanco of 
way master painters convontion. — Curving rail with power bendLe: 
— Tunnel lining by compressed air. — Conducting track inspection on 
the Grand Trunk. — A suggeeted Organization of track maintenance* 
— Remodeled mail ears for housing government field parties. — A 
special Crossing ofc a narrow gago and a Standard gage track. — Ovea - 
coming defective foundations for three piers. 
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Nr. 36. Vom 25. Dezember 1914. 

The decision a victory for regulation by commission. — The effect on 
business. — It is now up to the Eastern Railroads. — The decision 
granting the five peroent rate advance. — Automating Signals on the 
Lehigh and Hudson River. — Grade crossings in Canada. — Methode of 
haridllüg L. C. L. oütbound freight. — Railway aifairs in öther coun- 
triös. — Two Pacific tirpe locomotives of high power. — Pennsylvania 
coal dock at Sandusky. — Signals för New Brooklyn subways. — Asso¬ 
ciation of transportatiön and car aocounting öfficers. — One yedr’s elec- 
trical Operation of the Butte, Anaconda and Pacific. — Anthracite coal 
rätes roduced in Pennsylvania. — Lehigh Valley monopoly suit dismissed. 
— Ihe influence of carbon on the properties of räils. — Federal govern- 
ment boiler inspection repojt. — The weighing of less than carload 
freight. — To got the beet men for commissioners. 

Band 68. Nr. 1. Vom 1. Januar 1915. 

Some reasons for optimism. — Railway construction in 1914. — Locorno- 
tive development in 1914. — Receiverships and foreclosure sales. — Rate 
suspensions by the Interstate Commerce Commission. — The Railway 
Situation from different view points. — Cars and locomotives ordered 
and built in 1914. — The season’s traffic through „Söo“ canals. — Di¬ 
vidend changes. — The trend of Railway earnings in 1914. — New Rail¬ 
way construction statistics for 1914. — Mileage of Americari Railroads 
block signaled. — Unemployment rosulting from Railroad depreesion. — 
r The Railways and the Commission. — Progress on the Alaska Railway 
survey. 

Nr. 2. Vom 8. Januar 1915. 

Discreditable action regarding Railway mail pay. — „Poisoning th<: 
wells.“ — The security of equipment trust certificate«. — The practical 
limit of det&il in the federal valuation. — Organizing the supply depart- 
inent on the Seaboard Air Line. — Prospects of State ownership in Eng¬ 
land. — (u. 4:) Railway affairs in other countries. — (2:) New Chicago 
and Alton shops at Bloomington, 111. — Combination through Classification 
and terminal yard. — The bankers and equipment trust certificatee. — A 
study of oombustion in locomotiv-e fireboxes. — The simple train staff. — 
Western association of short line Railroads. — What the stoker has 
done for the locomotive. — Beamlight Signals on the Pennsylvania. — 
Instructions for the federal valuation parties. — Local freight by parcel 
post. — „N. A. S. O.“ (National affiliatod safety organizations) first 
aid jar. 

Nr. 3. Vom 15. Januar 1915. 

The Suspension of advences in rates. — The all-around Superintendent. 
— St. Paul arid Oregon-Washington terminals in Spokane. —Railroad 
rates from inveetors* point of view. — Locomotive tests on the Chicago 
and North Western. — Car pooling arrangement of International and 
Great Northern and Sunset-Central lines. — Locomotive superheaters. 
— (u. 4:) Arbitration of engineers’ and firemens’ demands. — (3:) 
Smoke exbauster for the St. Paul engine house at Chicago. — Report on 
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the divißion ul safety. — Electric train stafl on the Canadian Pacific. 
— Gasolene switching locomotive. — A fonner Railroad commissioners’ 
views on passenger faros. — The Boston and Maine Situation. — Cab 
Signals in England. 

Nr. 4. Vom 22. Januar 1915. 

A comparison that is slightly inacourate. — ,»Productive efficiency“ and 
wages. — Large steam locomotives, present and future. — 

Locomotive headlights in Vermont — Train accidents in 

december. — Are you making friends for your Railroad? — 
True theory of Railroad operating records. — Pacific and Micado type 
locomotives for the New Orleans and Northeaetern. — The new era for 
Railroads. — The farming code. — Interlocking at North Philadelphia. 
— State commission reports. — Sanitary drinking fountain. — Steel frame 
truck. — Ventilating fan. — The effect of heavy wheel loads on track. 
— Organization for emergencies. — Methods of handling snow on northern 
Roads. — An interesting pier protection Problem. —Promoting safety 
in the maintenanco department. — Lining the Snoqualmie tunnel. — 
Development of Pennsylvania Railroad track inspection System. — 
uniquo method for the rcplacement of trusses. — Results of annual track 
inspection. — American wood preservers convention at Chicago. 

Nr. 5. Vom 29. Januar 1915. 

What shall be done regarding liie valualion? — The work of 
the board of Mediation and conciliation. — One effeet of re- 
trenchment in maintenance of way expenditures. — The Situation 
in New England. — New Illinois Central Station and track elevation 
at Memphis. — The Superintendent — past, present and future. — Govern¬ 
ment regulation of Railway Operation. — Economy in signal Operation. 
— New car ferry of the Florida East Coost Railway. — Electric towing 
locomotives for the Panama canal. — B. L. Winchell on personal ef- 
ficienoy. — United States board of mediation and conciliation. — A 
eomparison of the old and now lines of the Canadian Pacific at Rogers 
Pass, B. C. — Fuel economy on the Great Western. — Western engineers 
and firemen’e arbitration. — New bridge across the Mississippi river et 
Keokuk. — A Standard home route oaril for freight cars. — EnfoTcing 
the laws against trespassing. 

Railway World. Philadelphia. 

Band 58. Nr. 11. November 1914. 

Final argumente in advance rate ease. — An antagonistic attitude. — 
The relation between Railroad purchases and general business con- 
ditions. — Political influoncee affecting Railway operations. — The 
American Railway Problem as viewed by European experts. — Further 
oxamples of the waste of govemment ownership.. — Safety of the steel 
car. — Practica! results of the safety first movement. — The public’s 
intercst. in the safety movement. — .,Mado in America“ carapaign. — 
Tho question of public relations. — Georgia Commission to help Ruil- 
ways. — The safety' Problem of the Railroads. — From Füget souml 
fo the gulf of Mexico. -- A remarkable engineering feat. — Tho Penn- 
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sylvuuia Systems exhibit at the Panama. — Pacific international expo- 
8ition. 

Nr. 12. Dezember 1914. 

Interstate Commerce Commission grants rate inerease. — Annual meeting 
of Railway bnsiness association. — The outlook as viewed by prominent 
officials. — A shameful record. — The safety of United States Railways. 
— The trespassing evil. — The heavy increase in Railway taxes. - 
Settlement of Philadelphia suburban fare controversy. — The labouc 
Situation. — Effect on the European war upon immigration. — The 
necessity for a constructive policy in the practice of public regulation. — 
Our inconsistent national policy in respect to national transportation. — 
Strangling a vast industry. — The parcel post and its effect on Railway 
revenues. — The handling of snow and care of track in winter. — The 
Panama canal and the Railroads. — The mechanical side of Railroading. 

Rivista delle Comunicazioni. 

7. Jahrgang. Heft 11. November 1914. 

I servizi di comunicazione, interni e internazionali in tempo di guerra. 
— Le ferrovie nel Marocco. — L’azienda pubblica e 1’attivitä privata 
neir economia moderrna. 

Rivista tecnica delle Ferrovie Italiane. Rom. 

3. Jahrgang. Band 6. Nr. 6. Vom 15. Dezember 1914. 

Impianti per la rifornitura accelerata del carbone sui tender delle loco- 
motive in alcuni depositi delle ferrovie dello Stato. — Carrozze di 
1 a classe a oarrelli dello ferrovie dello Stato per il trasporto dei malati. 

4. Jahrgang. Band 7. Nr. 1. Vom 15. Januar 1915. 

Sulla formula per la determinazione teorica del coefficiente di esercizio 
delle strade ferrate. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien — Prag — Berlin. 

7. Jahrgang. Nr. 19/20. Vom 20. Dezember 1914. 

Die Baukosten von Lokalbahnen. — Uber Straßenbau und Straßen¬ 
pflasterung in Städten mit besonderer Berücksichtigung der Hygiene, 
Wirtschaftlichkeit und Verkehrssicherheit. — Die Sanierung der Eisen¬ 
bahnen und die IV. Wagenklasse. 

Nr. 23/24. Vom 30. Dezember 1914. 

Der Panzerzug der bosnisch-herzegowinischen Landescksenbahnen. 

Schweizerische Bauzeitnng. Zürich. 

Band 64. Nr. 26. Vom 26. Dezember 1911. 

(26:) Die Furkabahn. 

Band 66. Nr. 4 bis 6. Vom 23. Januar bis 6. Februar 1915. 

(4, 5 u. 6:) Der Ausbau der Druckpartie im Simplontunnel II. — (5:) 
Erfahrungen mit Kugellagern im Betriebe der Montroux-Berner Ober¬ 
landbahn. 
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Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ukeblad.) Kristiania. 

Nr. 51 u. 52. Vom 18. u. 25. Dezember 1914. 

Om aarsakeme til spraekkedannelsen i husene i Kristiania by. 

Nr. bis 7. Vom 1. Januar bis 12. Februar 1915. 

(1:) Utvicjclingen av Landete Elektriciteteforsyning og de opgaver, den 
stiller Staten og Kommunerne. — Undergrundsbaner og aarsaken til 
spraokkodannelsep i husene i Kristiania by. — (3:) Sulitielma Gruber. 

— (6:) Selvdrevno elektriske kraitvogner for jernbanedrift. — (7:) Vor 
Jernbanebygning i Nutid og Fremtid. 

Verkehrstecknische Woche und eisenbahnteclinische Zeitschrift. Berlin. 

Jahrgang 9. Nr. 12 bis 20. Vom 19. Dezember 1914 bis 13. Februar 1015. 
(12:) Beitrag zum Bau von Waschanstalten für Eisenbahnzwecke - 
(13:) Etwas von deutschen Lazarettzügen. — Dio elektrische Bahn 
Wien—Preßburg. — (14:) Die Kunst im Ingenieurbau. (Ein Beitrag 
zur künstlerischen Gestaltung der Schnellbahnen.) — (15:) Ausbau des 
Bahnnetzes im Direktionsbezirk Berlin. — Der Gemeinsclxaftsbahnhol 
am Nollendorfplatz in Groß-Berlin. — (16:) Dio Eisenbahnen Ägyptens. 

— (17 u. 18:) Deutschlands Anteil an der Entwicklung des Lokomotiv- 
bauee. — (19:) Beitrag zur Berechnung der Ausgleichschienen in Krüm¬ 
mungen. — Japans Eisenbahnverbindung mit Rußland und Westeuropa 

— (20:) Die viergleisige Eisenbahn. — Die Bodenbeweglicbkeit bei 
Eisenbahn- und Kanalbauten. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

10. Jahrgang. Nr. 1. Vom 1. Januar 1915. 

Über Farbenunkenntnis. — Dienstanweisung für den Rettungsdienst bei 
Eisenbahnunfällen durch Sanit&tskolonnen (Genossenschaften frei¬ 
williger Krankenpfleger im Kriege oder Samaritervereine) vom Roten 
Kreuz. 

Nr. 2. Vom 1. Februar 1915. 

Die Organisation der Lazarettzüge. — Die Zusammensetzung der Hilfs- 
und Vereinslazarettzüge und die Beförderung von Verwundeten. 

Zeitschrift für Bauwesen. Berlin. 

Q5. Jahrgang. Heft 1 bis 3. 1915. 

Der Umbau des Hauptbahnhofs Cöln (1909—1914). — Die Entwicklung 
der Rhein-Ruhrhäfen und ihre Beziehung zur wirtschaftlichen Erschlie¬ 
ßung des niederrheinisch-westfälischen Industriegebietes. 

Zeitschrift für das Berg-, Hütten- und Salinenwesen. Berlin. 

Jahrgang 1914. Band 62. Heft 4. 

Maßnahmen zur Teildeckung des Warenbedarfs bei Wagenmangel im 
Oberbergamtsbezirk Dortmund. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Arehitekten-Vereins. 

66. Jahrgang. Nr. 49/50 n. 51/52. Vom 11. u. 25. Dezember 1914. 

Rationelle Vorgänge der Absteckung bedeutend langer Eisenbahntunnels- 
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Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

Jahrgang 32. Nr. 8 bis 5. Vom 20. Januar bis 10. Februar 1915. 

(3:) Der Unterbau und die Bettung für Straßenbohngleise. — (5:> 
Straßenbahnhaltestellen. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

54. Jahrgang. Nr. 100 und 101. Vom 23. und 30. Dezember 1914. 

(100:) Die Gütertarifpolitik der Eisenbahnen im Deutschen Reich und 
in der Schweiz. — Dio Aufgaben der Eisenbahnaufsichtsbehörden in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. — Die Gartenstadt in der Nähe des 
Verschiebebahnhofs Wedau. — Die Erweiterung des Kaiser-Wilhelm- 
Kanals. — (101:) über Maßnahmen und Mittel zur Vorbilligung der 
Bahnunterhaltungskosten bei den deutschen Stantsbahnen. — Die Fried¬ 
hofsbahn Wannsee—Stahnsdorf. — Die Chur—Arosa-Bahn. — Die Spren¬ 
gung der Kehler Rheinbrücke im Jahre 1870 und ihre Folgen. 

56. Jahrgang. Nr. 1 bis 14. Vom 2. Januar bis 17. Februar 1915. 

(1, 2, 3:) Rückblick auf das Jahr 1914. — (1:) Das Bahnhofsempfangs 
gebäude in Bad Öomburg v. d. Höhe. — (2:) Deutsch-englischer Handels 
verkehr in Eisen und Stahl. — Jahresbericht des Friedrich-Hilda-Ge- 
nesungsheims in Oberweiler bei Badenweilcr für 1913. — (3:) Elektrische 
Karren mit Akkumulatorenbetrieb im Güterbodendienst — (4:) Vorrich¬ 
tung zum Entseuchen von Eisenbahnwagen. — Eisenbahnwege zum Kau¬ 
kasus und zur türkischen Grenze. — Betriebsergebnisse der Großherzog¬ 
lich Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn im Betriebsjahre 
1913/14. — Das neue Verwaltungsgebäude der Generaldirektion der 
württembergischen Staatsbahnen in Stuttgart. — (5:) Eine Kriegssitzung 
des preußischen Landeseisenbahnrats. — Die Wirkungen des Weltkrieges 
auf das Wirtschaftsleben und die Eisenbahnen Amerikas. — Saal wagen 
der österreichischen Staatsbahnen. — Dio russischen Eisenbahnen im 
Jahre 1913. — Betriebslängen der den Bahnen des Vereins Deutscher 
. Eisenbahnverwaltungen am 1. Januar 1915 zugehörigen Strecken. — 
(6:) Eine allgemeine Durchsicht der Eisenbahntarife in Rußland. — 
Amerikanische Gesichtspunkte für die Errichtung größerer Personen¬ 
bahnhöfe. — Die allgemeine wirschaftliche Jja ge zu Anfang 1915. — 
(7:) Die Verjährung von Ansprüchen der Eisenbahnen und gegen die 
Eisenbahnen in Deutschland während des Krieges. — Das Eisenbahnwesen 
der Republik Chile. — Die Schmalspurbahnen der russischen Ostsee¬ 
provinzen, des Bezirks Warschau und anderer Bezirke Russisch-Polens. 
— Das Zugbegleitungsgesetz in Missouri. — (8:) Schaulinien im Dienste 
einer Betriebsleitung. — Ein großartiger Plan für Ausnutzung der 
Wasserkräfte des Wuoxen in Finnland. — Königliche Eisenbahndirektion 
Danzig 1895—1914. — (9:) Internationale Anschlußverträge. — Aus¬ 
nahmetarife für Güter in Sammelladungen. — (10:) Die Erhöhung der 
Eisenbahntarife in den Vereinigten Staaten von Amerika. — Der Ver¬ 
waltungsbericht der württembergischen Verkehrsanstalten für das Etats- 
jahr 1913. — Die Eisenbahnen Großbritanniens und der Krieg. — Vom 
Bau der Quebeckbrticke. — (11:) Die Betriebsergebnisse der preußischen 
St&atsbahnen im Etatsjahre 1913. — Ober die Aussichten des Staatsbahn- 
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Systems in England. — K. k. historisches Museum der österreichischen t 
Eisenbahnen. — Die Eisenbahner im Felde. — Blockierung Groß¬ 
britanniens durch die deutsche Marine. — (12:) Generaldirektor 

Riccardo Bianchi. — Der Etat der preußischen Staatsbahnverwal¬ 
tung für das Rechnungsjahr 1915. — Die Straßenbahnen im 

Dienste des Lazarettwesens. — Die Steigerung der Tragfähig¬ 
keit der Güterwagen in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
— (13:) Der Kohlenbedarf der französischen Eisenbahnen und seine 
Deckung. — Der Entwurf eines preußischen Eisenbahnanleihegesetzee. 
— Zur wirtschaftlichen Kriegsbereitschaft. — Ausbau des schwedischen 
Eisenbahnnetzes. — (14:) Die Abschaffung der Güterbahnhöfe. — Das 
Etats-Extraordinarium und das Anleihegesetz der preußischen Staats- 
eisenbahnverw r altung für das Etatsjahr 1915. — Etwas aus Rußland. — 
Wer kann die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten aus ihrer jetzigen 
wirtschaftlichen Bedrängnis befreien? 

Zentralblatt der Bau Verwaltung. Berlin. 

Jahrgang 35. Nr. 3 bis 13. Vom 9. Januar bis 13. Februar 1915. 

(3:) Brückenneubauten zur Einführung elektrischer Zugförderung. 

(5 u. 7:) Kleinere Eisenbahnempfangsgebäude im Direktionsbezirk 
Cassel. — (9:) Der Bogenwiderstand steifachsiger Eisenbahnwagen. - 
(13:) Die geplante Saharaquerbahn. 


Beraimgegeben im Aufträge des Königlichen Ministerium« der Öffentlichen Arbeiten. 
Verleg ron Julius Springer, Berlin W — Druck von LL. S. Hermann, Berlin 8W. 
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Die Eisenbahnen der Erde 

1909 bis 1918 1 ). 


Die nachfolgende Zusammenstellung reicht bei der ganz überwie¬ 
genden Mehrzahl der Eisenbahnen der Erde bis zum 31. Dezember 1913. 
Der Bau der Eisenbahnen war also durch den furchtbaren, im August 1914 
begonnenen Weltkrieg noch nicht beeinflußt. Infolge der Störung und 
Unterbrechung des Verkehrs mit den feindlichen und einem Teile der neu¬ 
tralen Staaten sind uns aber eine Anzahl amtlicher Veröffentlichungen 
über die Entwicklung der Eisenbahnen im Jahre 1913 nicht zugegangen, wir 
haben also einen Teil der statistischen Angaben aus anderen Quellen 
nehmen müssen, ihre Nachprüfung war nicht möglich. Sollten uns diese 
amtlichen Veröffentlichungen später zugehen, so wird die Nachprüfung 
und gegebenenfalls die Berichtigung in künftigen Zusammenstellungen 
erfolgen. Soweit uns auch die nichtamtlichen Veröffentlichungen im 
Stiche ließen, blieb nur übrig, die Zahlen des Jahres 1912 unverändert 
auch für 1913 zu übernehmen. 

Das Eisenbahnnetz der Erde würde sich hiernach im Jahre 1913 
um rund 22 700 km gegenüber fast 27 000 km im Jahre 1912 vergrößert 
haben, d. h., es wäre eine gewisse rückläufige Bewegung im Eisenbahn¬ 
bau eingetreten. Dabei ist allerdings zu berücksichtigen, daß die Länge 
der im russisch-asiatischen Gebiet belegenen Eisenbahnen nach neueren 
Ermittlungen im Vorjahre um rund 1480 km zu hoch angegeben war. 
Zieht man diese auch für das Vorjahr ab, so würde sich das Eisenbahnnetz 
der Erde im Jahre 1913 um rund 24 200 km vermehrt haben. Wir haben 
von einer Änderung der früheren Zahlen einstweilen abgesehen, weil die 
russische Statistik keine unbedingt zuverlässige Auskunft gibt, wir be¬ 
halten uns vor, hierauf später zurückzukommen. Einstweilen haben wir 
in der Übersicht 1 , S. 514 (Nr. 41, 42) alle russisch-asiatischen Eisen- 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914. S. 801 ff 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 
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bahnen in einer Summe aufgeführt. Die gleichwohl augenscheinlich 
vorliegende Verminderung der Bautätigkeit im Jahre 1913 hängt mit der 
allgemeinen Wirtschaftslage unter dem Einfluß auch der politischen Be¬ 
klemmungen dieses Jahres zusammen. 

Die meisten neuen Eisenbahnen sind wieder in Amerika fertig¬ 
gestellt mit rund 16 000 km. Das europäische Eisenbahnnetz hat sich 
um rund 3600 km vergrößert, das asiatische weist (s. vorst.) eine Ver¬ 
größerung um 900 km auf, und das afrikanische ist um 1600 km ge¬ 
wachsen. Das australische Eisenbahnnetz hat sich um 600 km vergrößert. 
Die deutschen Kolonien in Afrika zeigen eine Vermehrung von 309 km. 

Der Gesamtumfang des Eisenbahnnetzes der Erde betrug Ende 1913: 
1104 217 km, die Anlagekosten schätzen wir auf 253 Milliarden Mark. 

Nach der Übersicht 1 hat sich in der Reihenfolge des Eisenbahn¬ 
besitzes der Weltteile und einzelner Länder im Jahre 1913 wenig ge¬ 
ändert. Die bei weitem meisten Eisenbahnen befinden sich in Amerika, 
und zwar 570 108 km, darunter in den Vereinigten Staaten 410 918 km. 
Das Eisenbahnnetz Europas hat einen Umfang von 346 235 km. Asien 
besitzt 108147 km, Afrika 44 309 km, Australien 35 418 km Eisenbahnen. 
In der Reihe der einzelnen, am besten mit Eisenbahnen ausgestatteten 
Staaten folgen nach den Vereinigten Staaten von Amerika mit 410 918 km 
das Deutsche Reich mit 63 730 km, Rußland (europäisches) mit 62 198 km, 
Britisch-Ostindien mit 55 761 km, Frankreich mit 51188 km, Canada mit 
47 150 km, Österreich-Ungarn mit 46 195 km, Großbritannien mit 37 717 km, 
Argentinien mit 33 215 km, Mexiko mit 25 492 km. Brasilien mit 24 985 km, 
Italien mit 17 634 km, Spanien mit 15 350 km, Schweden mit 14 491 km, 
Japan mit 10 986 km. Die übrigen Staaten besitzen weniger als 10 000 km 
Eisenbahnen. 

Das Verhältnis der Eisenbahnen zur Ausdehnung des Landes und 
zu der Bevölkerung, wegen dessen im allgemeinen auf die im Jahre 
1906 (S. 476/477) dieser Zeitschrift gemachten Bemerkungen Bezug ge¬ 
nommen wird, ist in den Spalten 12 und 13 der Übersicht 1 angegeben. 
Im Verhältnis zum Flächeninhalt des Landes bleibt das Königreich 
Belgien an der Spitze. Es kommen auf 100 qkm Flächeninhalt 29,o km 
Eisenbahnen. Es folgen das Königreich Sachsen mit 21,2 km, Luxemburg 
mit 20,2 km, Baden mit 15,o km, Elsaß-Lothringen mit 14.r» km, Groß¬ 
britannien mit 12,o km, das Deutsche Reich mit 11,8 km, die Schweiz mit 
11,7 km, Bayern mit 11,3 km, Württemberg mit 11,2 km und Preußen mit 
10,o km. ln den übrigen Erdteilen stellt sich dieses Verhältnis wesent¬ 
lich ungünstiger, in den Vereinigten Staaten auf 4,4 km. Die Zahlen 
der übrigen Länder mögen in der Übersicht nachgesehen werden, es 
handelt sich meist nur um Bruchteile von Kilometern. 
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Die meisten Eisenbahnen im Verhältnis zur Bevölkerung hat die 
Kolonie West-Australien, woselbst auf 10000 Einwohner 116,9 km kom¬ 
men. Auch bei den übrigen australischen Kolonien stellt sich dieses 
Verhältnis sehr günstig, weil ihre Bevölkerung eine sehr dünne ist. In 
Canada kommen 60,8 km, in den Vereinigten Staaten von Amerika 42,3 km 
Eisenbahnen auf 10 000 Einwohner. Unter den europäischen Staaten 
nimmt in dieser Beziehung Schweden mit 26,5 km den ersten Platz ein. 
In Deutschland kommen 9,5 km, in Frankreich 13,o km, in Großbritannien 
8.3 km, in Belgien 11,» km usw. auf 10 000 Einwohner. 

Rechnet man in Deutschland zu den Eisenbahnen für das Jahr 1913 
die im Betrieb befindlichen nebenbahnähnlichen Klein¬ 
bahnen hinzu, so ergibt sich folgendes Eisenbahnnetz: 

in Prenßen. 38031 + 10 262 = 48 293 km, 

„ Deutschland . . . 63 730 + 10 900 = 74 630 „ . 

Danach trifft Ende 1913 folgende Bahnlänge auf je: 

100 qm 10000 Einwohner 

in Preußen . . . 13,8 (statt 10,9) km, 11,6 (statt 9,2) km, 

„ Deutschland . 13,8 ( „ 11,8) „ , 11,1 ( „ 9,6) „ . 

In der Übersicht 2 sind die Anlagekosten für die Eisenbahnen 
einiger Länder angegeben, und zwar die für die europäischen Bahnen 
wieder getrennt von denen der anderen Erdteile, weil die Anlagekosten 
in Europa wegen der durchschnittlich besseren Ausrüstung der Bahnen 
und wegen des teuren Grund und Bodens meistens höher sind als in 
den übrigen Erdteilen. Nach unserer Berechnung betragen sie im Durch¬ 


schnitt für 1 km: 

a) in Europa rund.- 328 000 M, 

b) in den übrigen Erdteilen rund. 184 000 „. 


Werden diese Durchschnittskosten der Berechnung des Anlage¬ 
kapitals sämtlicher vorhandenen Eisenbahnen zugrunde gelegt, so beläuft 


sich dieses 

a) für die Bahnen in Europa auf 

346 235.328 000. 113 565 080 000 M, 

b) für die Bahnen in den übrigen Erdteilen auf 

757 982.181 000. . . _ 139 468 688 000 . 

so daß das Anlagekapital aller Eisenbahnen 
der Erde am Schluß des Jahres 1913 auf.‘253 033 768 000 Ji 


oder rund 253 Milliarden Mark geschätzt werden kann. 

Um einen Begriff von dieser Summe zu geben, möge bemerkt werden, 
daß eine Rolle von Zwanzigmarkstücken, die diesen Betrag enthielte, 

(Fortsetzung des Textes nuf S. 528.) 

8:;* 
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Übersicht 1. 


Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde vom Schlüsse des 

Eisenbahnlänge zur FlächengröBe und 


1 

'?* 

o 

% 

1__ 2 J 

! 

Länder 

P 3 4 1 5 6 7 

Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 
am Ende des Jahres 

I 1909 j 1910 1 1911 1912 1 1913 


1. Europa. ^ 

] 

K i 1 

o m c 

t e r 


1 

Deutschland: 




i 

' 

) 

Preußen . 

35 963 

36 553 ( 

37 124 

37 698 

38 081 


Bayern. 

8006 

8 139 | 

8216 

8 329 

8 513 


Sachsen . 

3136 

3 136 ! 

3 172 

3 174 

1 3 188 


Württemberg.. 

2096 

2117 j 

2172 

2183 

2193 


Baden . 

2 322 

2 331 

2351 

2360 

2 395 


1 Elsaß-Lothringen. 

2086 

2 106 j 

2108 

2096 

2107 


Übrige deutsche Staaten. 1 

6 780 1 

6827 j 

6835 

6 894 , 

7 278 

1 

zusammen Deutschland j 

60 389 

i 

1 61 209 | 

61978 

62 734 

63 730 

2' 

Österreich-Ungarn, einschließlich Bosnien 1 

I 

i 

i 1 




1 

und Herzegow ina. 

43 717 

44 371 

44 820 

^ 45 823 

46 195 

3 

Großbritannien. 1 

37 457 

37 579 

37 649 

37 678 

37 717 

4| 

Frankreich. 

48 581 

49 395 

50 232 

50232 

51 188 

5 

Rußland, europäisches, einschließlich Finn- 1 


1 

) 


| 



land (3757 km). 

59 403 

59569 

61078 

62198 

62 198 

6 

Italien. 

16 709 

16 960 

17 228 

1 17 420 

17 634 

7 

Belgien. 

8278 

8 510 

8 660 

8660 i 

8814 

8 

Luxemburg. 

512 

512 

619 

525 

525 

9 

Niederlande .. 

3 070 

1 3194 

3194 

, 3194 

3 256 

10 

Schweiz. 

4 580 

4 701 

4 781 

4 818 

4 863 

11 

Spanien. 

14966 

14 994 

15097 

15350 

15 350 

12l 

Portugal. 

2894 

2909 

2983 

! 2983 

2983 

131 

Dänemark. 

3 484 

3 527 

3 771 

1 3771 

3 771 

14 

Norwegen. 

3 002 

3 092 

3092 

3 092 

3092 

15 

Schweden. 

13 797 

13 982 | 

14095 

14 272 

14 491 

16 

Serbien . *. 

, 678 

1 795 

936 

986 

1021 

17 

Rumänien. 

3 355 

3603 I 

3 607 

1 3 607 

3 763 

18 

Griechenland. 

' 1580 

1590 

1590 

1609 

1609 

19 

Bulgarien. 

1 746 

1892 1 

1945 

1 1928 

1931 

20 

Europäische Türkei. 

, 1557 

1557 

1567 

1684 

‘-01994 

21 

Malta, Jersev, Man. 

110 

110 | 

110 

110 

1 

110 

! 

zusammen Europa 

: 329 945 

334 041 

338 922 

342 624 

346235 


l ) Für die Umrechnung sind 1 engl. Meile — Leos km und l Werst =: 1 ,og 7 km ange- 
-) Entnommen aus Otto Hübners geographisch-statistischen Tabellen. Ausgabe 1914» 
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Übersicht 1. 


Jahres 1909 bis zum Schlüsse des Jahres 1913 und das Verhältnis der 
Bevölkerungszahl der einzelnen Länder 1 ). 


8 9 _ _ ! 

Zuwachs von 

11*09—1913 

!m inProz.t 
mmzen Sp.atOO 
(Sp. 7—3) Sp. 3 | 

1 10 11 

Der einzelnen 

Länder 

1 Flüchen« i Be¬ 
grüße völkerungs* 

qkm zahl 

12 13 

Es trifft 
Ende 1913 
Bahnliinge 
auf je 

100 110000 
qkm Einw. 

._) 

L ä n <l e r 

km 

% 

j (abgerundete Zahlen) 

1 1 1 

km j 

i i 

1. Europa. 

l 

Deutschland: 

2068 

«> .8 

348 700 

41550000 

i 10.9 

9,2 1 

Preußen. 

537 

0,7 

75 900 

7 062 000 

11,3 

12,i 

Bayern. 

52 

1,7. 

15000 

4 936 000 

21,2 

6.5 

Sachsen. 

( .)7 

4,6 

19500 

2505 000 

1 1 .2 

8,8 

Württemberg. 

73 

3.1 

15100 

2209 000 

15.9 

10.8 

Baden. 

•21 

1,0 

14500 

1907 000 ; 

14,5 

1 n.o 

Elsaß-Lothringen. 

493 

7,3 ; 

52100 

6809000 j 

14,0 

I 10,7 ji 

Übrige deutsche Staaten. 

3 341 

5,5 > 

| 540 800 

66 978000 

11,8 

9.5 

zusammen Deutschland. 
Österreich-Ungarn, einschließlich Bosnien 

2478 

5,7 

676 500 

51018000 

6,8 

9,o 

und Herzegowina. 

260 

0,7 

314 000 

45 472000 ; 

12,0 

8,s 

Großbritannien. 

2607 

5.4 1 

536 400 

39252000 1 

9,5 

13,0 

Frankreich. 

Rußland, europäisches, einschließlich 

2 796 

4,7 

5 390000 

128171000 

1,2 

4,8 ! 

Finnland (3757 km). 

835 

5,0 j 

286 600 

34 270000 

6,1 

5,1 

Italien. 

536 

6.5 1 

29500 

7 386 000 

29,9 

11,9 . 

Belgien. 

13 

2.5 

2600 

246000 

3p,2 

21,3 

Luxemburg. 

186 

6,1 

33 100 

5 825 000 ! 

9,8 

5,6 

Niederlande. 

283 , 

6.2 , 

| 41400 

3 559000 ! 

11.7 

i 13,7 | 

Schweiz. 

594 

2,6 

1 496 900 

18618000 

3,1 

8,2 ; 

Spanien. 

89 

3,1 ! 

92600 

5 429 000 

3,2 

5,5 

Portugal. 

2*7 

8,2 

38500 

2589 000 I 

9,8 

14,6 

Dänemark. 

!K) 

3,0 

322300 

2 350000 

1,0 

13,2 1 

Norwegen. 

694 

5,0 

447 900 

5476 000 

! 3,2 

26,5 

Schweden. 

343 

50,6 

! 48 300 

2821000 

2.1 

3.6 

Serbien. 

408 

12,2 

131300 

6860000 

2.9 

5,5 

Rumänien. 

29 

1.8 

64 700 

2632000 

2,5 

6.1 

Griechenland. 

185 

10,6 1 

l 96300 

4 253 000 ; 

2,0 

4,5 

Bulgarien. 

437 

1 28,1 

1 169 300 

6130000 ; 

1 1,3 

3,2 

Europäische Türkei. 

— 

— 

j 1 100 

372000 

10,0 

! 3,0 

Malta, Jersey, Man. 

16290 

! 4,9 

j 9760100 

439 707000 

3,5 

7,9 

| zusammen Europa. 


nonimen. 

S. 137, die auch noch an anderen Stellen verwertet worden sind. 
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Die Eisenbahnen der Erde. 





5 


6 


7 


u-i 

✓5 


Länder 


Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 
am Ende des Jahres 


►J 


1909 

1910 

1911 

1912 

1 1913 

22 

II. Amerika. 

Canada *). 

38 783 

Kilometer 

1 39 792 ! 40 860 1 43 004 

47 150 

23 

Vereinigte Staaten von Amerika 1 2 ) einschl. 
Alasca (1054 km). 

i 1 381 701 

^ 388 173 

i 

1 393 536 

402 887 

410 918 

24 

Neufundland. 

1 072 

| 1072 

j 1095 

1238 

1238 

25 

Mexiko. 

24 161 

24 559 

24 717 

25 492 

25 492 

26 

Mittelamerika (Guatemala 987 km, Honduras 
241 km, Salvador 320 km, Nicaragua 322 km, 
Costarica 878 km, Panama 479 km). . . . 

2 413 

2 573 

i 

2 850 

| 3 197 

3 227 

27 

Große Antillen (Cuba 3752 km, Dominikanische 
Republik 644 km, Haiti 225 km, Jamaika 
313 km, Portorico 547 km). 

4 833 

i 

i'ä 

4 879 

5 302 

1 

! 5 466 

5 481 

28 

Kleine Antillen (Martinique 224, Barbados 
175 km, Trinidad 142 km). 

541 

1 

541 

i 541 

541 

1 

541 

29 

Vereinigte Staaten von Columbien. 

754 

821 

988 

1000 

1000 

30 

Venezuela. 

1 020 

1 020 

1020 

1020 

1020 

31 

Britisch-Guayana. 

167 

167 

167 1 

167 

167 

32 

Niederländiseh-Guavana. 

60 

60 

60 

60 | 

60 

33 

: Ecuador . 

521 

536 

563 

1 049 ! 

1 049 

34 

1 Peru. 

2 367 

2 550 

2665 

2680 I 

2 766 

35 

1 Bolivia. 

1 129 

1 217 

1 217 

1 440 | 

2 418 

36 

Vereinigte Staaten von Brasilien. 

20 917 

21370 

21 778 

: 22 287 

24 985 

37 1 

1 Paraguav. 

253 

j 253 

378 

i 373 1 

373 

38 j 

Uruguay. 

2 328 

1 2 488 

i 2 638 

2 638 ! 

2638 

39 

1 Chile .. 

5 295 

, 5 675 

5750 

! 6 370 ! 

i 6 370 

40 1 

Argentinien. 

25 509 

28 636 

. 31575 

33215 

33 215 

i 

zusaininen Amerika 

513 824 

526 382 

537 704 

554 124 

570 108 

j 

41 | 

1 III. Asien. 

, Russisches mittelasiatisch. Gebiet. 

6 544 

6 544 

6 544 | 

6 544 

1 2) 

} 15 910 

42, 

1 Sibirien. 

10 337 

10 846 

10 846 

10 846 

431 

Cli i na. 

8 524 

8 724 

9 854 

9854 

9 854 

44 

Japan einschl. Chosen (Korea). 

9 281 

9 806 

9 933 

10986 

10986 

45 

Britisch-Ostindien. 

50 667 

51 647 

52888 

53 876 

55 761 

46 

Ceylon. 

928 

928 

928 

930 

971 

47 

. Persien .. 

54 

54 

54 

54 

54 

48 

Kleinasien, Svrien und Arabien, mit Cvpcrn 
(98 km) . .\ . . 

5 037 
82 

i 

5 037 

5 277 

5 277 

5 468 

49 

Portugiesisch-Indien. 

82 

82 

82 

82 

50 

MalayIsche Staaten (Borneo, Celebes usw.) . 

1219 

, 1 219 

1380 

1 1380 

1 380 

51 

Niederländisch-lndien (Java, Sumatra). . . . 

2 475 

1 2 497 

2 553 

2578 

2854 

52 

Siam.j 

926 

1 026 

i ooo 

1 126 

1 130 

53 

1 

! 

1 

Cochinchina, Kambodscha, Annam, Tonkin 
(2398 km), Pondich6ry (95 km), Malakka 
(92km), Philippinen (ill2km). 

1 

j 3 362 

3 506 

3 632 

j 

| 3 697 

3 697 

i 

zusammen Asien 

99 436 

101916 

105 011 

107 230 

llte 147 


1 ) Die Angaben beziehen sich auf das Rechnungsjahr (fiscal year 1. Juli 1912 bis 30. 

2 ) Lfd. Nr. 41 und 42 werden in Zukunft zusamrncngefaßt. Bei der Zahl von 16 910 km 
für China (lfd. Nr. 43) enthalten (vgl. S. 509). 
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8 9 

Zuwachs von 

1909-1913 

10 11 

Der einzelnen 

Länder 

1 12 13 i 

1 Es trifft 
; Ende 1913 
> Buhnlänge 

o 

Länder 

im 

in Proz. 

.8p. 8.100 

1 8p. 8 } 

Flächen- 

große 

qkm 

Be¬ 

völkerungs¬ 

zahl 

auf je | 

ganzen 

(Sp. 7—3) 

* 100 
i qkm 

10000 
Einw. | 


kin 

°/o 

1 (abgerundete Zahlen) 

km 

II. Amerika. 

8 307 

21.6 

! 8 768 000 

7 760 000 

! 0,5 

60.8 

Canada. 

Verein. Staaten von Amerika einschließl. 

•29-217 . 

7,7 

9 305 300 

97 000 000 

4,4 

42.3 

Alasca (1064 km). 

166 

15.5 

110800 

237 000 

1,1 

52,2 

Neufundland. 

ii 

5,5 

; 2 016000 

i 

14 545 000 

1,3 

i 

17,5 

Mexiko. 

Mittelamerika (Guatemala 987, Honduras 
241, Salvador 320, Nicaragua 322, Costa- 

814 

33,7 




1 

rica 878 und Panama 479 km). 

Große Antillen (Cuba 3752 km, Dominika¬ 
nische Republik 644, HaYti 225, Jamaika 

648 

13,1 

—— 




313, Portorico 547 km). 

Kl. Antillen (Martinique 224, Barbados 

— 

— 

, — 

— 

— 

— 

175, Trinidad 142 km). 

246 

32,6 

1 33080« 

4500000 

0,08 

2,2 

Verein. Staat, von Columbien. 

— 

— 

1043 900 

2647 000 

0,1 

4,2 

Venezuela. 

— 

— 

229600 

295 000 

0.07 

5,7 

Britisch-Guayana. 

— 

— 


— 

— 


Niederländisch-Guayana. 

528 

101.3 

299600 

1 400000 

0.4 

7,5 

Ecuador. 

399 

17.0 

1 137 000 

4 607 000 

0,2 

5,8 

Peru. 

1 289 

114.2 

1 334 200 

2 269000 

t 0,2 

10.7 

Bolivia. 

4 068 

19,4 

8 361 400 

24 908000 

! 0,3 

10,0 , 

Verein. Staaten von Brasilien. 

120 

47,4 

253 100 

636000 

0.1 

5.9 , 

Paraguay. 

310 

13,3 

178 700 

1043000 

LS 

25,3 

Uruguay. 

< ’ljile. 

t 075 

20.3 

776000 

3314000 

0,8 

19.2 

7 706 

30.2 

2885 600 

4 894 000 

1.2 

67.9 

Argentinische Republik. 

56 284 

!»7l 3 ) 

10.9 


i 


1 

zusammen Amerika. 

III. Asien. 

Russisches mittelasiat. Gebiet. 





\ 

Sibirien. 

1 330 

15,6 

11061000 

357 250000 

0,09 

0,3 

China. 

1 705 

18,4 ! 

636000 

63 135 000 

1.7 

b7 

Japan einsehl. Chosen (Korea . 
Britisch-Ostindien. 

5 094 

10,0 i 

5 068 300 

316000000 

1,1 

1,8 i 

43 

4.6 1 

63 900 

4 040 000 1 

1.5 

2,4 

Ceylon. 

— 

— 

1645 000 

9500000 1 

1 0,003 

0,06 • 

•' § 

Persien. 

Kleinasien, Syrien u. Arabien, mit Cvpern 

431 

8.6 

1 778200 

19 568000 ! 

0.3 

2.8 

(98 km). 

— 

— 

3 700 

572000 ! 

2,2 

1,4 

Portugiesisch-Indien. 

161 

13.2 

86 200 

719000 

1,6 

19.2 

Malayische Staaten (Borneo, Celebes usw. . 

379 

15,3 

22.0 

599000 

29 577000 

0.5 

Lo 

Niederländisch-Indien (Java, Sumatra). 

204 

633 000 

9000000 1 

0.2 

1.2 , 

1 

Siam. 

Cochinchina, Kambodscha, Annam, Ton 
kin (2398 km), Pondichery (95), Malakka 

335 

10,o 

— 

— 

— 

- ; 

(92), Philippinen (1047 km). 

8711 

8,8 

— 

— j 

— 

jl 

zusammen Asien. 


Juni 1913). 

ist die Chinesische Ostbahn (1 480 km) nicht mehr eingerechnet; sie ist bereits in der Zahl 
3 ) — Verminderung. 
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1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

£ 

d 

2. i 

Länder 

Lange der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 
am Ende des Jahre* 

1909 1910 1911 i 1912 1913 

r>4 

IV. Afrika. 

Agvpton (einschl. Sudan). 

i 

5 638 

K i I 
5913 

o m e t 

5 913 

e r 

5913 

5 946 

55 j 

Algier und Tunis. 

5 044 

5 044 

6 382 

6 382 

6 382 

r,G 

Belgische Congo-Kolonie. 

738 

830 

1 227 

1 387 

1 390 

57 

Süd-Afrikanische Union: 

Kapkolonie ... . 

, 5 340 

6 070 

6 070 

6 143 

6 399 


Natal. 

i 1 759 

1 759 

1 759 

1 759 

1 775 


Zentral-Südafrikan. Bahnen 1 ). 

4 167 

4 167 

4 391 

5 428 

5 582 


Rhodesische Bahnen 2 ). 

3 120 

3 527 

3 540 

3 783 

3 872 

58; 

Kolonien: 

Deutschland : 

Deutsck-Ostafrika. 

464 

718 

1 065 

1 199 

1 43.') 


Deutsch-Südwestafrika. 

1 598 

1 598 

1 909 

2 104 

2104 


Togo. 

195 

298 

323 

323 

327 


Kamerun. 

107 

107 

160 

241 

310 

59, 

England (Britisch - Ostafrika 1099, Britisch- 
Zentralafrika 192, Sierra Leone 418, Goldküste 
302, Nigerien 1567, Mauritius 212 km) . . . 

I 

2 035 

2 908 

2 995 

3 145 

3 790 

GO 

I 

Frankreich (Franz.-Sudan 2400 km. Somali- 
küste (Abessinien) 310 km. Madagaskar 381, 
Reunion 127 km). 

I 

2030 

2 188 

3 024 

3 133 

3 218 

Gl 

Italien (Eritrea 155 km). 

i 115 

115 

119 

155 

155 

G2,| 

Portugal (Angola 1036km. Mozambiq*ue588km) 

>| 1 131 

1612 

1612 

1612 

1624 

• | 
jl 

l' 

03 

zusammen Afrika 

1 33 481 

36 864 

40 489 

42 707 

44 309 

! V. Australien. 

Neuseeland. 

4315 

4 419 

4 476 

4 647 

4 650 

04 

Victoria.'. 

5 520 

5640 

5669 

5 910 

5 910 

05 

Neu-Siid-Wales. 

1 6057 

6089 

6 288 

6594 

6594 

06 

Süd-Australien. 

; 3 351 

3 351 

3 405 

3 409 

3722 

07 | 

Queensland. 

1 6185 

6456 

6 483 

1 7 454 

7 753 

08 

Tasmanien. 

1 010 

1020 

1 035 

1 128 

l 128 

09 

West-Australien. 

3 736 

3 897 

4 903 

| 5 519 

5 519 

70 

Hawai (40 km) mit den Inseln Maui (11 km) 
und Oahu (91 km). 

142 

1 

142 , 

142 

»2 

i 

! 142 


zusammen Australien 

30 316 

31 014 

32 401 i 

34 803 

35 418 

■ 

i. 

Wiederholung. 

Europa . 

j 

1 329 945 

1 

334 041 | 

338 922 

i 

342 624 | 

346235 

ii. 

Amerika . 

i 513 824 

526382 

537 704 

554124 

570108 

hi. 

Asien . 

99 436 

101916 1 

105011 ; 

107 230 

108147 

IV. 1 

Afrika . 

i 33 481 

36 854 

40489 

42 707 

44 309 

v.! 

Australien . 

1 30 316 

| 31014 

32 401 

1 

34 803 i 

1 

35 418 


zusammen auf der Erde 

jl 007002 1 

1030207 1 

1054527 |1081488 

1104217 


Steigerung gegen das Vorjahr % 

2.3 

2.3 i 

2.4 

2,5 

2,1 


l ) Enthaltend Oranje-Freistaat mit Basutolanrl, Transvaal mit Swaziland. 

-) Im Protektorat von Britisch - Betschuanaland, Matabele und Maschonaland oder 
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8 


9 


10 


11 


12 


13 


Zuwachs von 
1909—1913 


Der einzelnen 
Länder 


Es trifft 
Ende 1913 
Bahnlänge 


im 

atl7.cn 

>e 7-3) 

ia Proz. 
,Sp. 8.100. 

* Sp. 3 \ 

Flächen- 

größe 

qkm 

Be- | 

! völkerungs- 
zahl 

auf je 

100 

qkm 

10000 
Einw. jj 

km 

* 

(abgerundete Zahlen) 

km 

3<>S 

5.5 

994300 

11287 000 

0,6 

5.3 

1 338 

26.5 

897 400 

6695000 

0.7 

9.5 

G52 

88,3 ; 

— 

— 

— 

— 

l 059 

19.8 

— 

! 


— 

16 

0,9 

— 

— 


— 

1 415 

33,9 

— 

— 



752 

24,i 





971 

209.3 

_ 

_ 



506 

31.7 

— 

i __ 

i 

— 

— 

132 

67,6 

— 

1 

— 

— 

203 

189.7 


I — 



1 755 

86,2 

— 

i 

— 

~ 1 

1 188 

58,5 


, — ; 

— 

— 

40 

31.8 

— 

I — 



493 

43,6 

— 

| - : 

— 

— 

10828 

32.3 


— 


_ 

335 

1 

7,8 

271000 

| 1021000 

j 1?7 

45,5 | 

390 

7,1 

229000 

1 1 271000 

1 2,6 

46,5 

537 

8.9 

799 100 

1 1596 000 

| 0,8 

41,3 | 

371 

ll.i 

i 2341600 

1 434000 

0,1 

85.8 ; 

1568 

25,3 

1731400 

906 000 

0,4 

; 85,6 

118 

1 1 ,7 

67 900 

186 000 

1,7 

! 60,6 

1 783 

47.7 

2527 300 

472000 

| 

o; 2 

j 116,9 1 

— 

i i 

_ ! 

1 17 700 

109000 

0,8 

! i3 -° i 

5 102 

16.8 

7985000 

1 5 997 000 

0,4 

59,1 1 

16290 

4.9 

9 760 100 

439 707 000 

1 3,5 

. i 

7.9 1 

.'»6 284 

10,9 

— 

— 

1 — 

— 

8 711 

8.8 

— 

| 1 

— 

1 *1 

10 828 

32.3 

— 


j — 

~ l 

5 102 

' 16,8 

7 985000 

5 997 000 

0.4 

59.1 ' 

97 215 

9,6 

— 

— 

1 _ 

— : 


L ä n (1 e r 


IV. Afrika. 

Ägypten (einsehl. Sudanl. 

Algier und Tunis. 

Belgische Congo-Kolonie. 
Süd-Afrikanische Union: 

Kapkolonie, • 

Natal. 

Zentrai-Südafrik. Bahnen l ). 
Bhodosisehc Bahnen 2 '!. 

Kolonien: 

Deutschland: 

Deutsch-Ostafrika. 

Deutsch-Südwestafrika. 

Togo. 

Kamerun. 

England (Britisch-Ostafr. 1099, Britiscli 
Zentralafr. 192, Sierra Leone 418, Gold¬ 
küste 302, Niger. 1567, Maurit. 212 km). 
Frankreich (Franz. Sudan 2400, Somali- 
küste (Abessinien) 310, Madagask. 381, 
Bennien 127 km). 

Italien (Eritrea 155 km). 

Portugal (Angola 1036. Mozambique 5S8). 


zusammen Afrika. 

V. Australien. 

Neuseeland. 

Victoria. 

Neu-Süd-Wales. 

Süd-Australien. 

Queensland. 

Tasmanien. 

West-Australien. 

Hawai (40) mit den Inseln Maui vH) und 
Oahu (91 km), 


zusammen Australien. 

Wiederholung. 

Europa. 

Amerika. 

Asien. 

Afrika. 

Australien. 


Bliodesia. 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


Übersicht 2. 

~~ Die Alllagekosten der Eisenbahnen. 


Jj 

lij 

11- 
% !i 

ii 

i 

! 

L ä n d e r 

und 

B a h n gruppe n 

Jl Zeit Länge 

auf die 

die Angabe des Anlage¬ 
kapitals sich bezieht 

km 

Anlagekapital 

im ganzen ^ür 

(runde 

Millionen) 1 kln 

1 

r 

i 1 

1. Europa. 

Deutschland: 

Gesamtnetz (vollspur.) . 

Betriebsjahr 

1013 

61 404 

19 245 000 000 

313 425 

2 

Österreich-Ungarn : 

Österreich: Gesaintnetz. 

Kalenderjahr 

1012 

22 879 

7 210 000 000 

315 532 


Ungarn: 

1012 

21 456 

3 076 000 000 

185 316 

3 

Frankreich: 

Hauptbahnen. 

Kalenderjahr 

1012 

40 614 

15 422 000 000 

379 835 

4 

Belgien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1012 

4 354 

2 150 000 000 

495 872 

5 

Niederlande: 

Gesamt netz. 

Kalenderjahr 

1807 

2 661 

574 (XX) (XX) 

215 614 

6 

England: 

Gesaintnetz. 

Kalenderjahr 

1912 

37 717 

26 099000000 

707 884 

7 

Dänemark: 

Staatshalt neu. 

Betricbsjahr 

1912/1913 

1 050 

316 000000 

161264 

8 

Norwegen: 

Gesaintnetz. 

Bctriobsjalir 

1012/1013 

3<»85 

353 (XX) (X)0 

114 032 

9 

Schweden: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1012 

i 

4 G10 

619 000000 

134 350 

10, 

Kußland (ohne Finnland): 
Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1910 

67 289 

14 716000 000 

218 698 


Finnland <Staatsbahnen) 

101O 

3 356 

322000000 

96 <KX) 

11 

Rumänien: 

Gesamtnetz. 

Betriebsjahr 

1012/1913 

3 549 

823 000000 

232 019 

12 

Serbien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1911 

1 

574 

110 000000 

191 077 

13 

Bulgarien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1911 

1 894 

225 000000 

118 882 

14 

Italien: 

Staatsbahnen. 

Betriebsjahr 

1906/1907 

14000 

4 525 000 000 

323 219 

15 

Schweiz: 

Gesamt netz. 

Kalenderjahr 
1912 l 

4 917 

1 673 000 000 

340 249 

16 

1 

Spanien. 

i 

Kalenderjahr 

1909 

14 607 | 

3026000000 

230126 

i 

zusammen und Durchschnitt 1 


310925 

102002000000 1 

328 000 
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5 

X 

3? 

rs 

G 

t2 

. 

Lände r 
| u n d 

B a h n g r u p p e n 

i 

Zeit Länge j 

auf die 

die Angabe des Anlage¬ 
kapitals sich bezieht 

km 

Anlagekapital 

im ganzen für 

(runde 

Millionen) 1 km 

1 , 

r 

c U 


II. Übrige Erdteile. 




I 

i 


1 

Verein. Staaten von Amerika 

30. 

Juni 1911 

393 536 

80678000000 

205 006 

2 


30. 

„ 1912 

43 004 

6 674 000000 

132688 

3 

1 t uba . 


1905 

2 468 

273000 000 

1110Ü0 

4 

l T ruguav. 


1898/99 

1 605 

221000000 

137 816 

5 

t'hile (Staatsbalmen) . . . 


1910 

2672 

365 000000 

136 666 

6 

Argentinien. 


1909 

24 781 

3 595 000000 

147 972 

7 

i Brasilien (Madeira-Mamore- 







Bahn). 


1910 

363 

135 000000 

370000 

8 

, Britiseli-Ostindien. 

! 

31. 

I)ez. 1912 

53 876 

6 326000 000 

117 419 

9 

Japan (Staatsbahnen) . . . 

31. 

März 1911 

7 837 

1 720000000 

219 533 

10 

Siam (Vollspurbahnen). . . 

1912/1913 

804 

81 000 000 

100 732 

11 

Sumatra. 


1911 

245 

39000000 

158 554 

12 

Algier. 

31. 

Dez. 1911» 

3 274 

532000 000 

166 716 

13 

Belgische Kongoeisenbahn 

i 1912/1913 

400 

72 000 000 

179 267 

14 

Staatseisenbahnen des Süd¬ 







afrikanischen Bundes . . 

31. 

- 1911 

12 145 

1 583000 000 

131 199 

15 

Sierra Leone. 


1903 

357 

20000000 

53 600 

16 

(Soldküste. 


1903 

274 

36 000000 

128 000 

17 

Lagos . 


11)03 

201 

18000000 

88 000 

18 

Kolonie Neuseeland .... 

31. 

März 1913 

4 003 

645 000000 

140 137 

19 

Viktoria. 

30. 

Juni 1913 

5 869 

970000000 

165 362 

20 

Neu-Süd-Wales . . 

30. 

. 1913 

6 325 

1 176000000 

1 185 996 

21 

* Siidaustralien . . . 

30. 

- 1913 

2 719 

289000000 

117 163 

22 

„ Queensland .... 

30. 

, 1913 

7 280 

i 

649000000 

89 269 

23 

Tasmanien .... 

30. 

, 1913 

816 

j 90000000 

109 975 

24 

Westaustralien . . 

30. 

. 1913 

4 593 

304000000 

67 945 


zusammen und Durchschnitt 

, . 


580 047 ! 

106 491 000 000 

184 000 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


Übersicht 3. 


Die Staatseisenbahnen in den Jahren 1912 und 1913. 





Eisenbahnen 

L i 

t n d i 

‘ r 

L ä li g c 1 davon Staatsbahnen 

i __ 




1 19 1-2 19 13 ,j 1912 j 1913 

km km km km 


Europa. 


Deutschland. 

62 734 

63 730 

58 -298 

58 933 

Österreich-Ungarn. 

45 823 

4<i 198 

37 033 

37 727 

Großbritannien. 

37 678 

37 717 

— 

— 

Frankreich.. . 

50 232 

51 188 

8941 

9 028 

Rußland, europäisches .... 

62 198 

62 198 

39 397 

39 531 

Italien. 

17 4-2(1 

17 634 

14 369 

14 629 

Belgien. 

8 660 

8814 

4 330 

4 354 

Luxemburg. 

. 525 

525 

197 

197 

Niederlande. 

3 194 

3 256 

1 773 

1 792 

Schweiz. 

4818 

4 863 

2 738 

2 738 

Spanien. 

15 350 

15 350 

— 

— * 

Portugal. 

. 2 983 

2 983 

1 120 

1 148 

Dänemark. 

3 771 

3 771 

1 959 

1 959 

Norwegen. 

3 092 

3 032 

2631 

2631 

Schweden. 

14 272 

14 491 

4 453 

4 610 

Serbien. 

936 

1021 

574 

1021 

Rumänien. 

3 607 

3 763 

3 490 

3 549 

Griechenland. 

! 1609 

1601) 

— 

— 

Bulgarien. 

. , 1 928 

1 931 

1 931 

1 931 

Türkei, europäische. 

1 684 

1994 I 

— 

— 

Malta. Jersev, Man. 

. j 110 , 

110 | 

— 

— 


zusammen . . 

342 0-24 

346 235 

183 234 

185 778 


Amerika. 





43 004 

47 150 

2 851 

2851 

Vereinigte Staaten. 

393 536 

410 918 

— 

— 

Neufundland. 

1 238 

1238 

— 

— 

Mexiko. 

25 492 

25 492 

12 654 

19 877 

Mittelamerika. 

3 197 

3 227 

578 

578 

Große Antillen. 

5 466 

5 481 

241 

241 

Kleine Antillen. 

541 

541 

— 

— 

Columbien. 

1 OCX) 

1 000 

177 

177 

Venezuela. 

1 020 

1020 

109 

109 

Britisch-Guayana. 

167 

167 

— 

— 

Niedcrländisch-Guayana .... 

f 60 

60 1 

— 

: — 

Ekuador. 

1 049 

1049 ! 

— 

— 

Peru . 

2 680 

2 766 

1 694 

1 694 
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L ii n d c r 


Eisenbahnen 


Länge 


19 12 
km 


1 9 1 iS 


davon Staatsbahnen 


19 12 


1913 


km i km i km 



Afrika. 


Ägypten . 

5 913 

5 946 

4 493 | 

4682 

Algier und Tunis. 

6 382 

6 382 

2 902 

2 902 

i 

belgische Kongokolonien ... 

1387 

13 90 

i 

— 

Südafrikanische Union: 





Kapkolonie. 1 

6143 ! 

6 399 | 

5 468 

5 522 

Natal. 

1 751) 

1 775 

1695 

1 775 

Zentral Südafrikan. Bahnen i : 

5 428 

5 582 | 

4 982 

5 331 

Rhodesischo Bahnen .... 

3 783 

3 872 ! 

— 

— 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


Länder 

E i s e n t 

Länge 

a h n e n 

davon Staatsbahnen 

19 12 

km 

19 13 

km 

19 12 

km 

19 13 

km 

Kolonien: 





Deutschland: 





Deutsch-Ostafrika. 

1 199 

1435 

1 199 

1 435 

Deutsch-Südwestafrika . . . 

2104 

2104 

2104 

2 104 

Togo. 

823 

327 

323 

327 

Kamerun. 

241 

310 

241 

310 

England. 

3 145 

3 790 

i 

2115 

2115 

Frankreich. 

3 133 

3 218 ! 

— 


Italien. j 

155 

155 



Portugal.j 

1612 

1624 



zusammen . . 

42 707 

44309 

25 522 

26 503 

Australien. 



Neuseeland. 

4 647 | 

4 650 j 

4 443 

4 603 

Viktoria. 

5910 

5 910 

5 670 

5 869 

Neu-Süd-Wales. 

6 594 

6 594 j 

6 052 

6 325 

Südaustralien. 

3 409 

3 722 

3 3-18 

3 348 

Queensland. 

7 454 

7 753 ! 

6 425 

7 280 

Tasmanien. 

1 128 

1 128 j 

| 757 

816 

Westaustralien. 

5 519 

5 519 | 

3 823 

4 593 

Hawai usw. 

142 

142 | 

— 

— 

zusammen . . 

84 808 

35 418 

30518 

32834 

w 

iederholung. 



Europa. 

312 624 

346 235 

183 234 

185 778 

Amerika. 

554 124 

570 108 

35 812 

45 158 

Asien. 

107 230 

108 147 

70 627 

70 870 

Afrika. 

42 707 

44 309 

25 522 

26 503 

Australien. 1 

34 803 

35 418 

30 518 

32834 

i! 

zusammen . . 

1 081 488 

1 104 217 

345 718 

361 143 
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(Fortsetzung von S. 511.) 

eine Länge von 18 977 km haben und daß zur Verladung dieses Betrages, 
ebenfalls in Zwanzigmarkstücken, etwa 10121 Eisenbahnwagen von je 
10 000 kg Tragfähigkeit erforderlich sein würden. 

Der Versuch, das Verhältnis der Staatsbahnen zu den Privatbahnen 
der Erde in Zahlen darzustellen, ist für das Jahr 1913 in der Über¬ 
sicht 3 (Seite 520—522) wiederholt worden. Diese Zusammenstellung soll a n- 
nähernd das Verhältnis der Staatsbahnen zu den Privatbahnen zeigen. 
Grundsätzlich sind als Staatsbahnen alle Eisenbahnen aufgenommen 
worden, die im Eigentum des Staates stehen, einerlei ob sie vom Staat 
oder von einem Privatunternehmen betrieben werden. 

Im Jahre 1912 waren von 1081488 km Eisenbahnen 345 713 km 
Staatsbahnen, im Jahre 1913 von 1104 217 km 361143 km Staatsbahnen. 
Während sich das Eisenbahnnetz der Erde gegen das Vorjahr um 22 729 
Kilometer vermehrt hat, ist bei den Staatsbahnen eine Steigerung um 
15 430 km eingetreten. 
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Das Problem der Neuordnung der österreichischen Staatsbahn¬ 
verwaltung. 

Von Dr. Victor Krakauer (Wien). 


I. 

In höherem Maße, als jemals zuvor, haben die Eisenbahnen in dem 
gegenwärtigen Kriege ihre Wichtigkeit für die staatliche Verteidigung dar¬ 
getan und sich als „strategisches Mittel erster Ordnung“ glänzend be¬ 
währt. Erst in späterer Zeit wird es zulässig sein, über die dem Auf¬ 
märsche folgende Tätigkeit der Bahnen, über ihre erfolgreiche Mitwirkung 
in den einzelnen Phasen kriegerischer Operationen und auch darüber aus¬ 
führlich zu berichten, welche Einrichtungen getroffen worden sind, um den 
der Kriegsfahrordnung zugrunde liegenden Koeffizienten höchster Sicher¬ 
heit mit den Forderungen großer Zugdichte und Zuggeschwindigkeit zu 
verknüpfen. Wenn es auch keinem Zweifel unterliegt, daß in ihrer ver¬ 
schiedenartigen militärischen Leistungsfähigkeit die Eisenbahnen des Deut¬ 
schen Reiches von Bahnen anderer Mächte nicht erreicht, geschweige denn 
übertroffen werden konnten, und daß daher in den Blättern neutraler Staa¬ 
ten nicht ganz mit Unrecht bei gewissen kriegerischen Ereignissen von 
einem Siege der deutschen Eisenbahnen gesprochen werden durfte, so haben 
doch auch die Bahnen Österreichs — die zum überwiegenden Teile Staats¬ 
bahnen sind — in dem gegenwärtigen Kriege ihre Probe vorzüglich be¬ 
standen. Der ihnen im Allerhöchsten Befehle vom 12. Januar 1915 zuteil ge¬ 
wordene kaiserliche Dank, worin von der „Pflichttreue, Selbsttätigkeit und Tat¬ 
kraft“ der Bahnen die Rede ist, sowie davon, daß sie „den höchsten An¬ 
forderungen“ in klagloser Weise nachkamen, gibt hierüber weithin sicht¬ 
bare Kunde. Nun könnte man meinen: Wenn sich die österreichischen 
Staatsbahnen in der schicksalschweren Periode äußerster kriegerischer 
Kraftentfaltung ausgezeichnet bewährt haben, wozu bedarf es dann einer 
gründlichen Neuordnung der Verwaltung? Erscheint es nunmehr nicht 
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durchaus unberechtigt, von einem Prob-lern dieser Neuordnung zu 
.sprechen ? 

Eine solche Fragestellung ist gerade in Österreich, wo jede Verände¬ 
rung der bestehenden Verhältnisse den mannigfaltigsten Hemmungen be¬ 
gegnet, wo der Grundsatz „quieta non movere“ noch immer viele einfluß¬ 
reiche Freunde zählt, sehr leicht möglich. Es ist daher durchaus geboten, 
darauf hinzuweisen, daß die zufriedenstellende kriegerische Leistungsfähig¬ 
keit der Eisenbahnen, wenn sie auch selbstverständlich auf den in Friedens¬ 
zeiten gelegten Grundmauern ruht, doch keinen vollen Beweis dafür gibt, 
ob die Organisation des Dienstes verbesserungsbedürftig sei oder nicht Ist 
doch der Krieg, während dessen übrigens dem Eisenbahndienste zum Teil 
eine besondere Organisation gegeben ist, nur ein vorübergehender Zustand, 
der eine kräftige Zurückdrängung sich sonst fühlbar machender und nicht 
leicht zu bewältigender Widerstände ermöglicht und gebieterisch heischt. 
Außerdem kommen vom Standpunkt der bloßen Kriegführung die Eisen¬ 
bahnen vorwiegend nur als technisches Mittel in Betracht; hier handelt es 
sich im wesentlichen nur um das Vorhandensein entsprechender Anlagen, 
eines ausgiebigen Fuhrparkes und geschulter Verkehrsbeamter. Alle übri¬ 
gen Fragen, auch die finanzieller Art, treten in den Hintergrund. In Frie¬ 
denszeiten wäre ein solcher Standpunkt durchaus verwerflich; neben den 
technischen machen sich mit gleicher Schärfe die wirtschaftlichen Erwä¬ 
gungen geltend, und wirtschaftlich heißt, mit den kleinsten Mitteln den 
größten Erfolg erzielen. Der ist nur bei einer guten Organisation des 
Dienstes erreichbar. Demnach ist durch die kriegerischen Ereignisse das 
Problem der Neuordnung der österreichischen Staatsbahnverwaltung, wenn 
es vordem bestanden hat, vorübergehend wohl zurückgedrängt, aber keines¬ 
wegs beseitigt worden. Und daß es vordem bestanden hat, ist, um uns 
juristisch auszudrücken, notorisch und bedarf daher nicht erst eines Be¬ 
weises. Es kann sogar zum Ruhme der österreichischen Staatsbahn¬ 
verwaltung und ihrer höchsten Funktionäre hervorgehoben werden, daß sie 
die vielen Fehler in der bestehenden Organisation nicht nur nicht verschwiegen 
oder beschönigt,«sondern in der Öffentlichkeit wiederholt dargelegt und aus¬ 
führlich behandelt haben, sei es in besonderen Denkschriften, sei es in 
Motivenberichten zu verschiedenen Vorlagen, sei es in den vor parla¬ 
mentarischen, wirtschaftlichen oder fachlichen Korporationen abgegebenen 
Erklärungen. Es ist eben zum Gemeingut geworden, daß nur durch die 
öffentliche Erörterung und vorurteilslose Behandlung aller mit dem Eisen¬ 
bahnwesen verknüpften Probleme der Praxis gleichwie der Wissenschaft 
genützt werden kann. 

Aber, noch ein zweites ist durch den Krieg öffenbar geworden: Die 
Gewißheit, daß die einer gedeihlichen -Lösung der Reorganisation des Staats- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 191&. 34 
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bahndienstes bisher sich entgegenstelleuden Hindernisse nunmehr erheblich 
an Bedeutung verloren haben. Die im Nachstehenden dargelegte Beschaffen¬ 
heit und Schwierigkeit des Problems, dessen Entstehen vorher erklärt werden 
muß, ist schon jetzt infolge des Kriegsausbruches und der Begleitumstände 
zum Teil beseitigt und glücklicherweise beinahe zur Vergangenheit ge¬ 
worden. Denn darüber besteht kein Zwiespalt der Meinungen mehr: Eine 
Behinderung der Staatsgewalt in der Ausübung ihrer normalen Funktionen, 
eine „Obstruktion“ gegen die Bedürfnisse des Staates und seiner Behörden 
wird in Zukunft in Österreich nicht mehr möglich sein. Mit Recht konnte 
daher der frühere österreichische Finanzminister Plener in einer Ver¬ 
sammlung der Gesellschaft österreichischer Volkswirte folgendes ausführen: 
..Der Krieg hat die Staatsidee in überwältigender Weise über alle Einzel¬ 
interessen gestellt, er verlangt Opfer an Menschenleben, an Vermögens¬ 
werten, er greift in die Privatwirtschaften ein und zwingt uns alle zur 
Disziplin. Das muß auch auf das politische Gebiet eine Wirkung aus¬ 
üben: der Staat und seine Autorität müssen wieder in den Vorder¬ 
grund treten, die Einzelinteressen von verschiedenen Gruppen und Par¬ 
teien zurücktreten vor den Bedürfnissen der staatlichen Einheit und des 
Gemeinwohls. Es hieße am Vaterlande verzweifeln, wenn man annähme, 
daß nach einer solchen weltgeschichtlichen Krise, durch die Österreich 
jetzt hindurchgeht, die früheren Zustände ruhig wieder aufleben könnten. 
Nein, der öffentliche Geist muß erstarken und beweisen, daß die Be¬ 
geisterung der Mobilisierung nicht bloß eine vorübergehende Aufwallung 
war und daß die großen Opfer uns eine Wiedergeburt Öster¬ 
reichs bringen werden.“ 

Die Neuordnung des österreichischen Staatsbahndienstes ist natur¬ 
gemäß in erster Linie ein den österreichischen Staat betreffendes Pro¬ 
blem. Es beansprucht aber, wegen der Fülle der hierbei auftauchenden 
besonderen Fragen, allgemeines fachliches Interesse. Es ist aber 
auch gleichzeitig für das Deutsche Reich von Wichtigkeit Denn 
wenn auch dem in letzter Zeit hüben und drüben häufig auftauchenden 
Projekte eines vollständigen wirtschaftlichen Zusammen¬ 
schlusses beider Zentralmächte die Lebensfähigkeit abgesprochen werden 
muß — darüber haben mutatis mutandis die Worte Bismarcks 1 ) noch 

‘) „Die Zollvereinigung hielt ich für eine unausführbare Utopie wegen der 
Verschiedenheit der wirtschaftlichen und administrativen Zustände beider Teile. 
Die Gegenstände, die im Norden des Zollvereins die finanzielle Unterlage bildeten, 
gelangen in dem größeren Teile des österreichisch-ungarischen Gebietes gar nicht 
zum Verbrauche. Die Schwierigkeiten, welche die Verschiedenheiten der Lebens¬ 
gewohnheiten und der Konsumtion zwischen Nord- und Süddeutschland schon 
innerhalb *des Zollvereins bedingten, müßten unüberwindlich werden, wenn beide 
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immer Geltung — so ist doch kein Zweifel, daß die in Zukunft zu 
gewärtigende Trübung des vor Ausbruch des Krieges bestehenden völker¬ 
rechtlichen und wirtschaftlichen Verkehres mit den feindlichen Staaten, 
die sich auch auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens geltend machen muß 1 ), 
als Folgeerscheinung engere wirtschaftliche Beziehungen 
zwischen Deutschland und Österreich zeitigen wird. Hier¬ 
bei bilden die Eisenbahnen ein wichtiges und ein um so wirksameres 
Werkzeug, je besser sie ausgebildet und organisiert sind. 


il. 

Nicht nur in der großen Öffentlichkeit, sondern auch in Fachkreisen 
des Inlandes und zumal des Auslandes herrscht meistens die durchaus 
irrige Ansicht vor, daß die gegenwärtige Organisation des Staatsbahn¬ 
dienstes kaum zwei Jahrzehnte alt sei. Nur wenigen ist es bekannt, daß 
durch die Errichtung eines Eisenbahnministeriums (Allerhöchste Entschl. 
vom Jahre 1896) die Verwaltung der österreichischen Staatsbahnen zwar 
scheinbar eine weitgehende, tatsächlich aber eine bloß unwesent¬ 
liche Veränderung erfahren hat. Von einer durchgreifenden, syste¬ 
matischen, mit einem Schlage ins Leben tretenden Neuordnung, wie sie 
z. B. mit so großem Erfolge in Preußen und in Bayern vorgenomraen worden 
ist, kann nicht einmal gesprochen'werden. Das Hauptergebnis des ganzen 
Umgestaltungsprozesses war im Grunde genommen nichts anderes, als die 
Schaffung einer besonderen Zentralbehörde für das Eisenbahnwesen. Aber 
auch darin hat sich der Mangel schöpferischer, originärer Gedanken schwer 
missen lassen; die Reform beschränkte sich vielmehr hauptsächlich darauf, 
die bisher in gewissen Departements des Handelsministeriums und bei der 
Generaldirektion der Staatsbahnen behandelten Bahnagenden, unter Auf¬ 
lassung der betreffenden Dienststellen, nunmehr ausschließlich dem Eisen¬ 
bahnministerium zuzuweisen, dem zugleich auch die Generalinspektion der 
österreichischen Staatsbahnen unterstellt worden ist. Damit sind aber der 

Regionen mit den östlichen Ländern Oesterreich-Ungarns von derselben Zoll¬ 
grenze amschlossen werden sollten. Ein gerechter, der bestehenden Konsumtion 
zollpflichtiger Waren entsprechender Maßstab der Verteilung würde sich nicht 
vereinbaren lassen; jeder Maßstab würde entweder ungerecht für den Zoll¬ 
verein oder unannehmbar für die öffentliche Meinung in Oesterreich-Ungarn sein. 
Der bedürfnislose Slowake und Galizier einerseits, der Rheinländer und Nieder¬ 
sachse andererseits sind für die Besteuerung nicht kommensurabel.“ Seite 347 der 
„Gedanken und Erinnerungen“ von Otto Fürst von Bismarck, I. Band, Stutt¬ 
gart 1896; ähnlich Seite 85/86 ebenda. 

*) vgl. v. d. Leyen. „Internationale Stimmung“, Vossieche Zeitung Nr. 84. 
vom 19. Januar 1915. 

34* 
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höchsten Eisenbahnbehörde dreierlei miteinander unverträgliche Funktionen 
schon in die Wiege gelegt worden: sie wurde zu einem Bestandteil der 
Regierung, mußte ferner gleichzeitig bei den Staatsbahnen eine 
weitgehende V erwaltungstätigkeit entfalten und schließlich das 
oberste Aufsichtsorgau über alle Bahnen des Reiches (Staatsbahnen 
gleichwie Privatbahnen) bilden 1 ). 

Unter diesen Agenden hat die eigentliche Verwaltungstätigkeit den 
größten Raum eingenommen. Dies ist nicht allein auf organisatorische Be- 
Stimmungen, sondern in noch höherem Maße darauf zurückzuführen, daß 
in das neugebildete Eisenbahnministerium zum großen Teile auch die bisher 
ausschließlich in der Verwaltung tätigen Beamten der Generaldirektion ver¬ 
setzt worden sind. Diese haben die geänderten Kompetenzbestimmungen 
nicht immer beachtet und sich, ohne Rücksicht auf die erweiterte Zuständig¬ 
keit der dem Ministerium unmittelbar untergeordneten Behörden, der Staats¬ 
bahndirektionen, mit den in deren AVirkungskreis fallenden Aufgaben 
wenigstens mittelbar befaßt, und zwar durch Abverlangung von Ausweisen. 
Rechenschaftsberichten, Aufklärungen u. dgl. Wiederholt sich häufig ein 
derartiger Vorgang, läuft die unterstehende Dienststelle Gefahr, sich bei 
nicht ganz genehmen Erledigungen (zumal solchen, die bei verschiedener 
Auffassung verschieden ausfallen können) einer Belehrung oder gar einem 
Vorwurfo auszusetzen, so zieht sie es vor, die normgemäß ihr zustehende 
Selbständigkeit fallweise freiwillig aufzugeben und sich vorsichtshalber 
lieber von vornherein zu vergewissern, ob diese oder jene Erledigungsart 
der Vorgesetzten Behörde erwünscht wäre. Auf diese Weise hat sich neben 
der organisatorischen Kompetenz und darüber hinausgehend auch g e - 
.wohnheitsmäßig der Kreis der vom Eisenbahnministerium zu be¬ 
wältigenden Aufgaben erweitert. Die Zentralbehörde mußte sich vielfach 
mit den kleinsten Einzelheiten der Verwaltung befassen, ihre Arbeiten gingen 
ins Uferlose und damit stieg auch fortwährend die Anzahl der daselbst tätigen 
Beamten. Im Eisenbahnministerium mit seinen Hilfsämtern sind derzeit ins 
gesamt 1450 Bedienstete tätig®). 

l ) Dabei ergab sich für die Staatsbahnen selbst die Anomalie, daß die Gene 
xalinspektion der österreichischen Eisenbahnen auch die Verwaltungsbehörde (da<- 
Eisenbahnministerium) zu kontrollieren hatte, der sic unterstellt worden ist. 

s ) Die wirklichen Ministerialbeamten sind Staatsbeamte mit einem eigenen 
Status, mit besonderen Uniformen und Diensttiteln. Von ihnen unterscheiden sich 
alle übrigen Angestelten der Staatsbahnen, denen der Staatsbeamtencharakter nicht 
zukommt. Der Übertritt von einer Kategorie zur anderen vollzieht sich, von 
der untersten Rangsklasse der Ministerialbeamten abgesehen, nur in ganz ver 
«■in zelten Fällen. Der Ministerialstatus ergänzt sich vielmehr in der Regel aus den 
frühzeitig ins Ministerium einberufenen (in die unterste Rangklasse dieses Status 
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Es ist daher kein Wunder, daß schon kurze Zeit nach Errichtung des 
Eisenbahnministerimns über zahlreiche Fehler in der Organisation der öster¬ 
reichischen Staatsbahnen Klagen geführt worden sind. 4 Die6 wäre sicher 
schwer zu begreifen, wenn damals etwas durchaus Neues geschaffen worden 
wäre. Die wahre Ursache der bald hervorgetretenen Mängel beruht viel¬ 
mehr hauptsächlich darauf, daß eine an und für sich schon sehr alte, 
durch die geänderten Verhältnisse in langen Jahren unzweckmäßig ge¬ 
wordene, wenn auch vorher durchaus entsprechende Organisation n u r i n 
andere Formen gegossen und dadurch nicht verbessert, sondern 
im Gegenteil wesentlich verschlechtert worden ist. 

Ul. 

Mit dem 1. Januar 1907 hat die Sachlage eine neue und zugleich eine 
weitaus weniger erfreuliche Wendung erfahren. Von diesem Zeitpunkte ist 
nacheinander infolge Eintrittes der letzten Verstaatlichungsperiode eine Seihe 
von Privatbahnen der staatlichen Verwaltung unterstellt worden, nämlich die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die Böhmische Nordbahn, die Nordwestbahn 
und Südnorddeutsche Verbindungsbahn und die Staatseisenbahn-Gesellschaft 
Das nächstliegende wäre gewesen, auch in dem neu erworbenen Netze 
Staatsbahndirektionen zu bilden, deren Verwaltungsbezirke denen 
der bestehenden Direktionen des alten Netzes durchschnittlich zu gleichen 
hätten. Dies ist aber nicht geschehen. Man hat vielmehr für jede neu er- 


cint rötenden ) Beamten, die zeitlebens im Ministerium verbleiben und einer nach jeder 
Richtung hin besonders bevorzugten Laufbahn teilhaftig werden. Außerdem sind 
im Eisenbahnministerium auch andere Staatsbeamte tätig (wie z. B. Beamte der 
General Inspektion, Rechnungsbeamte u. A.), die aber anderen Status angehören. 
Den größten Teil der Angestellten des Eisenbahnministeriums und seiner Hilfsstellen 
nehmen die „zugeteilten“ Beamten der Staatsbahnen ein, also solche, denen die 
Eigenschaft wirklicher Staatsbeamter nicht zukommt. Sie werden „extra statum“ 
(d. i. außerhalb der drei für ihre bei den Direktionen tätigen Kollegen bestehenden 
Status) geführt. 

Bei den Direktionen sind die Direktoren und ihre Stellvertreter wirkliche 
Staatsbeamte, jedoch zumeist mit besonderen, von den Ministeried beamten sich unter¬ 
scheidenden Titeln und mit einem besonderen Status. Alle übrigen Beamten sind 
wieder nur Beamte der Staatsbahnen, also keine Staatsbeamten. 

Die vorstehenden, sonst nirgends anders in Österreich, geschweige denn in 
anderen Staaten vorkommenden und daher im allgemeinen schwer verständlichen 
Unterscheidungen, die sich überdies nur auf eine Seite der Personalgebarung und 
dazu nur auf die der Beamten im engeren Sinne — des zahlenmäßig kleinsten 
Teiles der noch aus Unterbeamten, Dienern und Arbeitern bestehenden Staats¬ 
bahnbediensteten — beziehen, lassen erkennen, wie ungeheuer kompliziert die 
Personalverhältnisse im Rereiche der Staatsoisenbahnverwaltung wind. 
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worbene Privatbahn, gleichgültig, ob es sich um ein Riesenunternehmen 
wie das der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, oder um eine winzige Bahn von 
insgesamt nicht ganz 400 Kilometer Betriebslänge, wie die Böhmische Nord¬ 
bahn, gehandelt hat, eine besondere Direktion gebildet. Hierbei erhielten 
die großen Direktionen der neuverstaatlichten Bahnen als sogenannte 
Routendirektionen (im Gegensätze zu den .,Territorialdirektionen‘' 
des alten Netzes) eine von der bestehenden teilweise abweichende Organisation. 

Im Zentraldienste macht sich diese im Wesen doch nur gering¬ 
fügige Abweichung wenig fühlbar. Denn obzwar von Anfang an den neuen 
Routendirektionen mit Rücksicht auf ihren Umfang, ihre Leistung und be¬ 
sonders ihre bedeutend größere Wichtigkeit in wirtschaftlicher und finan¬ 
zieller Beziehung mit Recht ein wesentlich erweiterter Wirkungskreis zu- 
gedacht war und dieser in eigenen Organisationsstatuten und teilweise auch 
in der inneren Gliederung des Dienstes zum Ausdrucke kommt, so mußte 
sich doch dieser Unterschied gegenüber der überragenden Ver¬ 
waltungstätigkeit des Eisenbahnministeriums und seiner Hilfsstellen 
bald verwischen, da es ja tatsächlich nicht so einfach wäre, bei jeder der 
zahllosen Amtshandlungen die verschiedenartige Stellung. Wirksamkeit und 
Bedeutung der Direktionen entsprechend zu berücksichtigen. Die grundsätz 
lieh gleichmäßige Behandlung der unnüttelbar untergeordneten, wenn auch 
untereinander außerordentlich sehr verschieden gestalteten Dienststellen wird 
zu einer schwer zu ändernden Übung. 

Belangreicher ist schon die für die Exekutive, bestehende Verschieden¬ 
heit, insofern als bei den neuverstaatlichten Bahnen exekutive Zwischen¬ 
stellen — ungefähr nach Art der in Preußen vorhandenen Inspektionen — 
bestehen, die die älteren Staatshahnen entbehren. Schon die noch immer 
gültigen Titel der vorhandenen 16 Direktionen zeigen an, daß sie keines 
wegs gleichartige Gebilde sind. Neben 11 Staatsbahndirek- 
tionen und der „k. k. Betriebsleitung“ in Czemowitz besteht die 
.,k. k. N o r d b ah nd i r ek t i o n“, die „k. k. Nordwestbahndirek- 
tio n“ und die „k. k. Direkt ionfür di eLiniender Staatseise n- 
b ah nge soll Schaft“ sowie schließlich die „k. k. Direktion für 
die BöhmischeNordbah n“. Die provisorische Natur der herrschen 
den Verhältnisse zeigt sich sachlich darin, daß die tatsächlich über eine 
gleiche Zuständigkeit verfügenden Direktionen, wie dies aus der nachstehenden 
Tabelle hervorgeht, nicht nur in der kilometrischen Größe des Amtsbereiches, 
sondern auch in der Anzahl der ihnen zugewiesenen Dienststellen und Be¬ 
diensteten, in dem Ausgabenetat und in den Leistungen die denkbar größ 
len Unterschiede aufweisen. 
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IV. 

Die angeführten Daten beweisen, daß das einer Direktion (Böhmische 
Nordbahn) zugewiesene Gesamtnetz nur die Hälfte oder den vierten 
Teil einer anderen Direktion umfaßt und sogar noch geringer ist (Krakau, 
Lemberg, Staatseisenbahngesellschaft); daß die Zahl der den einzelnen Di¬ 
rektionen unterstehenden exekutiven Dienststellen zwischen 100 und 500 
schwankt; daß die Anzahl des gesamten Personals bei einer Direktion 2000 
(Czemowitz, Olmütz, Böhmische Nordbahn) und bei einer anderen vier¬ 
mal, fünfmal und sogar achtmal so viel beträgt (Prag, Wien, Nord¬ 
bahn) ; daß sich die Gesamtausgaben einer Direktion auf 10 Millionen Kronen 
(Olmütz) und die einer anderen auf siebenmal oder sogar e 1 f m a 1 so viel 
belaufen (Staatsbahndirektion Wien, Xordbahndirektion) ; daß die Leistung 
an Zug- oder an Lokomotivkilometern bei den einzelnen Direktionen zwischen 
3 und 22 und 5 und 37 Millionen schwankt und daß die Leistung an 
Wagenachskilometern insgesamt bei einer Direktion 76 (Olmütz) und bei 
einer anderen (Nordbahn) sogar rund zwanzig m also groß ist. Und 
alle diese voneinander so grundverschiedenen Direktionen haben (mit ganz 
geringfügigen Ausnahmen) dieselbe Anzahl leitender, im gleichen Range 
stehender Beamten, was im Wesen ungefähr dasselbe ist, wenn man z. B. eine 
Wechselstube in ihrer inneren Gliederung, der Anzahl von leitenden Be¬ 
amten, wie Direktoren, Prokuristen u. a., und der ihnen zugewiesenen Ge¬ 
hälter genau so behandeln wollte, wie etwa die Deutsche Reichsbank. Die 
Tabelle zeigt aber auch, wie verschiedenartig das Verhältnis der im Zentral¬ 
dienste tätigen Bediensteten zu denen ist, die in der Exekutive verwendet 


werden. Auf einen Angestellten im Zentraldienste kommen Exekutiv¬ 

organe 

bei der Nordbahndirektion .10 

„ „ Direktion für die Linien der Staatseisenbalmgesellschaft 7 

Nordwestbahndirektion.6 

., Direktion für die Böhmische Nordbahn.x 

,. .. Staatsbahndirektion Wien. .13 

,. ,, ., Linz.11 

Innsbruck.12 

,. .. Villach 13 

Triest s 

Pilsen.15 

.. .. Prag. 13 

Olmütz. 7 

Krakau.12 

Lemberg .13 

Stanislau ... .... 

Betriebsleitung Czemowitz . .... X 
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Das Netz einer Direktion ist vom personalwirtschaftlichen Stand¬ 
punkte am glücklichsten abgerundet, wenn zur Leitung, Überwachung 
und Kontrollierung des in der Exekutive tätigen Personals die geringste 
Anzahl von Bediensteten erforderlich ist, oder umgekehrt, wo die größte 
Anzahl von Exekutivorganen auf einen Angestellten im Zentraldienste 
kommt. Die Ziffern zeigen hiernach, daß nicht nur die kleinsten Direk¬ 
tionen (Triest, Olmütz, Stanislau, Czernowitz, Böhmische Nordbahn), son¬ 
dern auch manche Routendirektionen (Nordwestbahn, Staatseisenbahn- 
gesellschuft) infolge ihrer Linienzusammensetzung ungünstig daran sind. 

Mit der völligen Ungleichartigkeit der Direktionen steht schließlich die 
Identität der im Gesamtbereiche der Staatsbahnen gleichmäßig geltenden 
Instruktionen und Vorschriften für den Verwaltungs-, Ver- 
rechnungs-, finanziellen Dienst usw. im Widerspruch. Es braucht nicht 
näher ausgeführt zu werden, daß Einrichtungen, die sich in einer etwa zwei 
Dutzend von Beamten umfassenden Abteilung — in diese gliedern sich die 
Direktionen — gut bewähren können, da versagen müssen, wo es sich um 
sehr große, mehrere Hundert von Beamten zählende Abteilungen handelt. 

Neben den erwähnten allgemeinen sind noch viele andere Ungleich¬ 
mäßigkeiten vorhanden, die das seit dem Jahre 1907, dem Beginne der neuen 
Verstaatlichungsepoche, noch immer währende Provisorium und die Bruch¬ 
stellen im Grundsätze der Einheitlichkeit der Verwaltung veranschaulichen. 
Es seien hiervon nur zwei Beispiele angeführt. So befinden sich neben 
dem für das alte Netz und für die nach der Verstaatlichung neu aufge- 
nommenen Bediensteten in Geltung stehenden zwei Versorgungseinrichtungen 
(Pensions- und Provisionsinstitut der Staatsbahnen) in den Händen der 
staatlichen Eisenbahnverwaltung noch acht weitere Pensions- und Pro¬ 
visionsfonds 1 ) für die vom Staate übernommenen Bediensteten mit beson¬ 
deren, von einander abweichenden Statuten. 

Solange die einem bestimmten Pensionsfonds angehörenden, in Staats¬ 
bahndienste übernommenen Angestellten der früheren Privatbahn bei ihrer 
Stammdirektion verbleiben, ergeben sich aus dem Bestehen so vieler Fonds 
keine besonderen Schwierigkeiten; sie wachsen aber ins Unendliche, je mehr 
die Bediensteten untereinander versetzt werden, was ja im Eisenbahndienste 
nicht nur imvermeidlich, sondern nicht selten auch sehr erwünscht ist. So 
kommt es, daß mit der Zeit beinahe jeder Direktion Bedienstete zugewiesen 
sind, von denen die einen diesem, die anderen jenem Versorgungsinstitute 

l ) Pensionsfonds Abteilung A und iS der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
PensionsfondB A und B der Böhmischen Nordbahn, Pensionefonds und Provision« 
fonds der priv. öäterr.-ungar. Staalseisenbahngesellschaft, Pensionsinstitut der 
österreichischen Nordwestbahn und Pensionsinstitut der Sudnorddeutschen Verbin¬ 
dungsbahn. Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1914. S. 517. 
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angehören. Ihre Normen sind, wie erwähnt, von einander verschieden, 
und zwar sowohl in den während der Aktivität des Bediensteten 
geltenden Bestimmungen (z. B. Höhe seiner Beitragsleistung zum Fonds, 
Mitwirkung bei dessen Verwaltung usw.), als auch in den auf den 
Uuhebezug, auf die Versorgung der Witwen und Waisen sich beziehenden 
Vorschriften. Es muß daher jede Direktion nicht nur in der Lage sein, 
die bestehenden Statuten aller Pensionsfonds vollständig zu beherrschen, 
sondern es wäre, da die knapp abgefaßten Statuten bei Lösung vieler 
Fragen nicht ausreichen, auch eine genaue Kenntnis des bei der früheren 
Privatbahn bestehenden Gewohnheitsrechtes notwendig. 

Ein zweites Beispiel der fühlbar zum Ausdrucke kommenden Ver¬ 
schiedenheit in gleichartig zu behandelnden Agenden bieten die Steuer- 
angelegenheiten. Obwohl die Staatsbahnen nur eine Unternehmung 
darstellen, so erfolgt nach den betreffenden, noch immer geltenden Be¬ 
stimmungen der Verstaatlichungsgesetze eine fünffache Erw erbssteuer - 
vorschreibung und Bemessung, und zwar eine für das alte Netz der Staats¬ 
bahnen und je eine für die zuletzt verstaatlichten Privatbahnen (Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Böhmische Nordbahn, Nordwestbahn und Südnord¬ 
deutsche Verbindungsbahn und Staatseisenbahn-Gesellschaft). Dies hat 
seinen Grund darin, daß die Verstaatlichungsgesetze, statt vernünftige Über 
gangsbestimniungen zu schaffen, den Selbstverwaltungskörpem (Ländern, 
Bezirken und Gemeinden) — sie sind in Österreich an den Zuschlägen zur 
Erwerbssteuer der Eisenbahnen stark interessiert 1 ) — die Steuereinnahmen 
sicherzustellen bestrebt waren, die den ergiebigsten Jahren des früheren 
Privatbahnbetriebes entsprochen haben. Eine durchaus ungleichmäßige 
Behandlung von vielen Tausenden an den Staatsbahnen liegender Korn 
mimen ist die Folge dieses Zustandes. 

4 ) So beläuft sich z. B. tler (i « s u m l b e i r a g der im Jahre 1912 von den 
Staatsbahnen gezahlten Steuern (samt Zuschlägen) 

in Österreich auf.33 Millionen Kronen. 

„ Preußen „ nicht ganz.... 36 , .. 

Aut 1 km Betriebslänge kommen somit an Steuerleistung 

in Preußen rund 900 Kr., dagegen in Österreich rund t700 Kr., also 
beinahe das Doppelte. 

Noch auffallender wird das Mißverhältnis, wenn die Gesamteinnahmen 
zum Vergleich herangezogen werden, die im Vergleichsjahre in Preußen 2942, in 
Österreich 877 Millionen Kronen betragen haben. (Die Anwendung des richtigsten 
auf den Rcinertr&gnissen beruhenden Schlüssels ist undurchführbar, weil 
die österreichischen Staatsbahnen im Vergleichsjahre keinon Reinertrag geliefert 
haben; zu den Kosten ihres Betriebes mußte vielmehr ein Staatszuschuß geleistet 
worden). Auf 1000 Kr. Roboinnnhinen kommen an Steuerleistung in Preußen 
12 Kr., dagegen in Dsterreieh 38 Kr., also mehr als drei in n I so viel. 
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y. 

Wenn im vorstehenden in kurzen Zügen die wichtigsten Mängel in der 
Verwaltung der Staatsbahnen dargestellt worden sind und gleichzeitig darauf 
hingewiesen werden konnte, daß wir es im Grunde genommen nicht mit 
einer, sondern mit mehreren, nebeneinander laufenden, aber nicht entsprechen¬ 
den Organisationen zu tun haben und des weiteren, daß die Erkenntnis 
dieser Zustände an maßgebenden Stellen der Gesetzgebung und Verwaltung 
sowie in der Öffentlichkeit seit langem besteht, so ist es naheliegend, an- 
z unehmen, daß die weitere, durch eine Reihe von Jahren sich hinziehende 
Aufrechterhaltung eines solchen Zustandes nur infolge außerordentlicher, 
bis jetzt unüberwindbarerSehwierigkeiton möglich und denk¬ 
bar war. Und tatsächlich haben wir es auch hier mit ungeheuren Wider¬ 
ständen, mit gewaltigen Hindernissen zu tun. Dies zeigte sich schon bei 
den vielen zur Reformierung der Verwaltung unternommenen Versuchen, 
die bisher ganz erfolglos geblieben 6ind. Damit soll aber nicht gesagt sein, 
als ob nichts geschehen, in keiner Hinsicht irgend eine Reform eingeführt 
worden wäre. Im Gegenteil, das mit der Neuordnung der Verwaltung sich 
befassende Bureau des Eisenbahnministeriums war in der glücklichen Lage, 
auf einzelnen Gebieten viele und erfolgreiche Verbesserungen ins 
Leben zu rufen, worunter besonders die Entlastung des Eisenbahnministe¬ 
riums von kleineren Agenden, die Vereinfachung der Geschäftsführung hier 
und bä den Direktionen 1 ), die Verbesserung vieler Instruktionen usw., her¬ 
vorgehoben werden können. Aber das große Problem der Neu¬ 
ordnung, und nur um dieses handelt es sich hier, ist noch immer ganz 
offen geblieben. Ebensowenig glückte der Plan, ihm durch Heranziehung 
Außenstehender beizukommen, dadurch, daß man die interessierten Bevölke¬ 
rungskreise zur Mitarbeit, zur Abgabe von Gutaehten u. dgl. veranlaßte. 
Hierbei wäre die ganz fruchtlos gebliebene Betätigung des Staatseisenbahn¬ 
rates besonders zu erwähnen. Diese Körperschaft wußte sich nicht anders 
zu helfen, als daß sie unter den Verfrachtern, deren sachverständige Ver¬ 
tretung sie doch selbst bilden sollte, eine „Enquete 1 ' veranstaltet hat. Viele 
Sachverständige gaben in kluger Erkenntnis der Sachlage die Auskunft, 
daß sie vom Eisenbahndienste und seiner Organisation viel zu wenig ver¬ 
stehen, als daß ihnen hierüber ein Urteil, geschweige denn die Stellung 
positiver, den inneren Dienst betreffender Vorschläge zustande. Und was 
den Staatseisenbahnrat selbst betrifft, so brachte er gerade durch die Vor 

0 Näheres darüber bringt Knidey: „Vereinfachung der Geschäftsführung 
bei den Dienststellen der Staatseisenbahnverwaltung“ in der österreichischen Zeit 
Schrift für Eisenhahnrecht, 1. Heft vom Jalire 1911. 
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unstaltung der erwähnten Enquete seine Inkompetenz für die Lösung der 
großen Aufgabe am deutlichsten zum Ausdruck. 

Die Schwierigkeiten der Reformierung der österreichischen Staatsbahn- 
Verwaltung, mit der die anderwärts, z. B. in Preußen und in Bayern, aus 
gleichem Anlasse seinerzeit zutage getretenen, Sicherheit ganz beträchtlichen 
Hindernisse nicht einmal verglichen werden können, wurzeln in erster Linie 
in der politischen Gestaltung Österreichs. Da der Eisenbahnminister 
dem Rate der Krone angehört, so bildet die ihm unterstellte Staatsbahnver¬ 
waltung einen Bestandteil der staatlichen Verwaltung überhaupt Diese ist 
an und für sich in Österreich schwieriger, als in jedem anderen Staate, weil 
t“s nirgends anders in Europa ein konstitutionelles, aus acht grundsätzlich 
vollkommen gleichberechtigten Völkerschaften (Deutsche. 
Tschechen, Polen, Ruthenen, Rumänen, Slovenen, Serbokroaten und Italiener) 
zusammengesetztes Staatengebilde gibt 1 ) — ein Reich, das nach dem be¬ 
kannten Ausspruche, wenn es nicht vorhanden wäre, gebildet werden müßte. 
Neben dieser allgemeinen Schwierigkeit, findet sich beim Betriebe von Staats¬ 
bahnen noch eine besondere vor: Zu der eigentlichen Verwaltungstäügkeit, 
zu den aus dem staatlichen Imperium fließenden Agenden treten als neues 
Element die aus der Unternehmerqualität des Staates, aus seiner 
kaufmännischen, seiner Erwerbstätigkeit sich ergebenden Aufgaben hinzu. 

Auf die Lösung der letzteren kann die Privatbahnverwaltung das 
Hauptgewicht legen; alle anderen Einflüsse können nur mittelbar und stark 
abgeschwächt zur Geltung kommen. Die Staatsbahnverwaltung muß aber, 
als Teil der Regierung, sämtliche ihr übertragene Funktionen bei jeder ihrer 
Handlungen in gleicher Weise berücksichtigen. Ein der Praxis entnommenes 
Beispiel möge dies veranschaulichen. Bei der Abgrenzung größerer, be¬ 
stimmten Dienststellen unterzuordnender Netze wird sich die Privatbahn¬ 
verwaltung ausschließlich von den Erfordernissen des Dienstes leiten lassen. 
Im Bereiche der österreichischen Staatsbahnen mußte aber notgedrungener¬ 
weise eine solche Frage zu einem wichtigen „Politikum“ werden. Brachten 
es doch die Verhältnisse mit sich, daß der Verschiedenheit der Nationalitäten 
auf den einzelnen Teilen des Netzes auch die Zusammensetzung der Be¬ 
diensteten entsprechen mußte und daß sich schließlich mit der Zeit Di- 

‘) Die Bevölkerung des europäischen Rußlands besteht zwar aus einer- 
größeren Anzahl von Nationalitäten. Aber abgesehen von der Verschiedenheit der 
Verfassung in östereich und in Rußland bilden hier die Russen zufolge ihrer 
überwiegenden Mehrheit — eie machen mehr als 80 % der Bevölkerung aus — den 
festen Kern, um den sich die übrigen Völkerschaften scharen, während in Öster¬ 
reich weder die Deutschen (rund 36 % der Bevölkerung) noch irgend einer der 
slavischen oder romanischen Hauptstämme zahlenmäßig einen derart -wirksamen 
Krystallisntionskern für den Staat bilden können. 
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rektioneii gebildet haben, woselbst, je nach der Mehrheit der in ihrem Amts¬ 
bereiche ansässigen Bevölkerung, die Bediensteten vorwiegend der einen oder 
anderen Nationalität angehörten, so daß dann schließlich die betreffende 
Direktion, wenn auch sicherlich nicht offiziell, einen deutschen, tsche¬ 
chischen 1 ), polnischen usw. Charakter annehmen konnte. Daraus vermochte 
sich in Österreich sehr leicht ein „Besitzstand“ zu entwickeln, dessen Störung 
einen nationalen Kampf zu entfesseln pflegte. Denn schon bei jeder Ab 
sonderung irgendeines Gebietsteiles von einer Direktion und bei jeder Er 
gänzung des Netzes einer anderen Direktion würde nicht das sachliche Er 
fordernis, sondern bei weitem an erster Stelle „das nationale Moment“ ge¬ 
prüft werden: Ob das in Frage kommende Linienfragment deutsches, pol¬ 
nisches, tschechisches oder ein anderes Gebiet durchquert; ob durch dessen 
Zuweisung unter eine andere Direktion die nationalen Verhältnisse der 
Staatsbahnbediensteten nicht eine Änderung erfahren könnten, ob dadurch 
nicht eine Verschiebung in den Wählerklassen stattfinden, die Gefahr der 
Germanisierung, Tschechisierung, Polonisierung usw. irgendeines Markt¬ 
fleckens oder Dorfes eintreten und damit an dem Besitzstände“ des be¬ 
treffenden Volksstammes gerührt werden könnte u. dgl. Diese selbst bei 
geringfügigen Änderungen sich ergebenden Schwierigkeiten wären nicht 
zu bewältigen gewesen, ihre Aufrollung hätte zu den größten parlamen¬ 
tarischen. politischen und nationalen Kämpfen geführt, wenn nicht bloß 
einzelne Änderungen, sondern eine vollständige Umwälzung in der Linien¬ 
zusammensetzung, verbunden mit der Aufhebung einzelner überflüssiger 
und kostspieliger Direktionen, in Frage gekommen wäre. Somit lag es nicht 
etwa an der Verwaltung, nicht an ihrem Willen oder an einem Mangel in 
der Erkenntnis des wahren Zustandes der Dinge, sondern ausschließlich an 
den bisher bestehenden politischen Zuständen, daß noeh jetzt, mehr als 
acht Jahre seit Beginn der neuen Verstaatlichungsperiode, große und winzig 
kleine Direktionen, Routen- und Territorialdirektionen und in Wien sogar 
vier Direktionennebeneinander 2 ) bestehen. Die letzterwähnten 
Umstände sind übrigens zum Teil Hindernissen zuzuschreiben, die sich 

*) Das Wort „tschechisch“ hat in Österreich einen politischen („staats¬ 
rechtlichen“) Beigeschmack, den selbstverständlich die vorliegende, ausschließ 
lieh fachliche Abhandlung vollständig entbehrt. Dio Anwendung dieses 
Ausdruckes ist aber hier notwendig, weil dem Auslande die Unterscheidungen 
zwischen „Tschechen“ und ..Böhmen" und zwischen „tschechisch“ und „böhmisch 1 
schwerlich bekannt sein können. 

*) K. k. Staatsbahndirektion Wien. k. k. Nordbahmlirektion, k. k. Nordwest 
babndirektioh und k. k. Direktion für die Linien der Staatseiscnbahngoäellschaft. 
In Prag bestehen zwei Direktionen nebeneinander: die k. k. Staatsbahndirektion 
Prag und die k. k. Direktion für die Böhmische Nordbahn. 
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auch bei der Neuordnung des Staatsbahndiensteft in Preußen und in Bayern 
geltend gemacht haben, nämlich dem Widerstande der Kommunen gegen 
jede, ihrem Interesse schädlich erscheinende Änderung. Die Gemeinden er¬ 
blicken in der Aufhebung oder in der Verlegung einer Direktion an einen 
anderen Ort eine moralische und materielle Einbuße, wobei zumal letztere 

— Entgang einer größeren Anzahl von Konsumenten — in den vielfach 
zumeist aus Kaufleuten, Gewerbetreibenden und Produzenten zusammen¬ 
gesetzten Gemeindevertretungen lebhaft beklagt wird. Der in Deutschland 
wiederholt gefundene Ausweg, die betreffenden Ortschaften statt der auf¬ 
gehobenen oder anderswohin verlegten Behörde durch Zuweisung anderer 
Bahnämter zu entschädigen, ist in Österreich in den seltensten Fällen ein¬ 
geschlagen worden. 

In diesem Zusammenhänge möge auch noch erwähnt werden, dali. 
abgesehen von den dargelegten Schwierigkeiten, schon vom rein sach¬ 
lichen Standpunkte betrachtet, die Einteilung der Direktionsbezirke in 
Österreich eine ungemein schwierige Aufgabe ist. Vor allem darf nicht 
außer acht gelassen werden, daß hier noch immer teilweise das sogenannte 
„gemischte System“ herrscht; neben großen Lokalbahnen befinden sich wich¬ 
tige Hauptbahnen (Südbahn, Buschtiehrader Bahn, Aüssig-Teplitzer Eisen¬ 
bahn, Eisenbahn Wien—Aspang u. a.) im Privatbetriebe. Überdies be¬ 
stehen auch in topographischer, orographischer. wirtschaftlicher 
und anderer Beziehung viele Verschiedenheiten, wie sie ander¬ 
wärts, zumal aber im Deutschen Reiche, wo sich doch auch z. B. 
der Westen vom Osten wesentlich unterscheidet, nicht im entferntesten 
Vorkommen. Es sei nur an die Höhenunterschiede zwischen den Ebenen 

— sie nehmen kaum ein Viertel der Oberfläche Österreichs ein — und dem 
Hochgebirge der Alpen erinnert, von denen unter allen in das Alpengebiet 
hineinragenden Staaten der größte Anteil Österreich zufällt; an das in¬ 
dustriell hochstehende Nordböhmen und a.n die in der Kultur zurück¬ 
gebliebenen, eine extensive Agrarwirtschaft aufweisenden Teile Ostgaliziens; 
an die großen, in der bunten Zusammensetzung des Volkes und in den Rassen- 
eigentümlichkeiten der einzelnen Stämme begründeten Bildungsunterschiede; 
an die Gebietsgestaltung des Kaiserreiches, woselbst die zum ehemaligen 
Deutschen Bund gehörigen Reichsteile eine ziemlich geschlossene Länder¬ 
masse bilden, während sich die übrigen Länder dem eigentlichen Staats¬ 
körper räumlich nur lose angliedern, Dalmatien sogar mit den anderen öster¬ 
reichischen Ländern nicht einmal unmittelbar zusammenhängt usw. 1 ). 

i) Über die Länge und Dichtigkeit der Eisenbahnen in den einzelnen Ijftn- 
ilem Österreichs gibt nachfolgende Tabelle Aufschluß: 
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Die Verwaltung der Eisenbahnen diesen in jeder Beziehung verschie¬ 
denen Gebieten anzupassen, ihre natürlichen Interessen durch eine ihnen 
besonders entsprechende Tarifpolitik zu fördern und dabei doch niemals 
die einheitliche Verwaltung zu durchbrechen, wäre schon an und für sich 
ein ungeheures, in dieser Größe kaum anderswo auftauchendes Problem, 
auch dann, wenn es nicht zugleich mit nationalen und politischen Fragen 
innig verknüpft bliebe. 

An letztere schließt sich, gleichsam als selbstverständliche Begleitung, 
das sprachliche Problem. In Österreich verfügt jede Nationalität auch 
über ein eigenes Idiom, so daß insgesamt acht Sprachen im Gebrauche und 
staatlich anerkannt sind, nämlich deutsch, tschechisch, polnisch, ruthenisch, 
rumänisch, slovenisch, serbokroatisch und italienisch. Wenn auch nach § 20 
des bestehenden Organisationsstatutes der Staatsbahnen die innere Amts¬ 
sprache deutsch ist — eine Bestimmung, die, nebenbei bemerkt, vielfach durch¬ 
brochen erscheint — so muß doch der grundsätzlichen Gleichberechtigung 
der Sprache im äußeren Dienste vollkommen entsprochen werden. Dies 
wäre sehr einfach, wenn die Völkerschaften in geschlossenen Gebieten leben 
würden; es befinden sich aber überall bald größere, bald kleinere nationale 
Minderheiten. Die Völker leben durcheinander und untereinander, und bei¬ 
nahe von Kilometer zu Kilometer wechselt das Bild. Dadurch sind im 
Eisenbahndienste Fragen aufgetaucht, die einem Nichtfachmann, geschweige 
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denn einem Nichtösterreicher kaum glaublich und begreiflich erscheinen 
würden. So ist es z. B. zu einer Frage von großer Wichtigkeit geworden, 
ob irgendeine Station mit deutschen oder deutsch-polnischen oder deutsch- 
polnisch-ruthenischen, ob eine andere mit deutschen, deutsch-slovenischen 
oder deutsch-slovenisch-italienischen Aufschriften versehen werden soll. 
Hierbei mußte auch unter den Aufschriften unterschieden werden; sie 
lauteten in ihrer sprachlichen Zusammensetzung anders, wenn sie 
für die Bevölkerung, anders, wenn sie für die Bediensteten bestimmt waren. 
Auch die Fahrtrichtung war maßgebend: So hatten beispielsweise die bei 
der Fahrt von einem deutschen in ein slavisches Gebiet sichtbaren Auf¬ 
schriften eine andere sprachliche Ausstattung als die Aufschriften, die den 
Reisenden bei umgekehrter Fahrtrichtung zu Gesicht kamen. Von großer 
Bedeutung war auch die Reihenfolge der Sprachen, wenn deren mehrere 
imgewendet wurden. Es mußte z. B. in jedem Falle genau untersucht werden, 
ob zuerst der deutsche und dann der polnische, oder zuerst der polnische 
und dann der deutsche; oder ob da, wo ein Gebiet von drei Nationalitäten 
bewohnt war, zuerst der deutsche, dann der polnische und erst an dritter 
Stelle der tschechische, oder ob nach dem deutschen zuerst der tschechi¬ 
sche und dann erst der polnische, ob an anderen Stellen zuerst der rutheni- 
sche, dann der polnische, dann der rumänische, oder ob zuerst der rumänische, 
dann der polnische, dann der ruthenische usw. Text zulässig wäre, oder 
welche sonstigen mathematischen Permutationen. Kombinationen oder 
Variationen denkbar sein könnten. Jede Änderung, jede Entscheidung in 
Sprachenangelegenheiten hat in den meisten Fällen, mochte sie so oder so 
lauten, bei dieser oder jener Nation Unzufriedenheit erregt; leicht wurde 
daraus eine der Nation zugefügte Unbill, eine Verletzung der Gleichberechti¬ 
gung der Sprachen konstruiert, und die Folge hiervon waren ständige Be¬ 
schwerden und Angriffe in den Zeitungen, Eingaben an alle möglichen Be¬ 
hörden und Körperschaften, nicht selten sogar lebhafte Proteste, Versamm¬ 
lungen, Entschließungen u. dgl. Selbst die auf den Zügen, innen und außen, 
angebrachten Aufschriften wurden auf ihre sprachliche Zusammensetzung 
mit kritischem Auge geprüft, so daß sie vielfach während der Fahrt, beim 
Durchfahren mehrerer Sprachgebiete — was schon innerhalb weniger 
Stunden geschehen kann — des öfteren gewechselt werden mußten. Auch 
bei jeder einzelnen Drucksorte machte sich der Sprachenkampf bemerkbar. 
Es mußte (schon mit Rücksicht auf die geltenden Bestimmungen des hei¬ 
mischen und internationalen Betriebsreglements) sorgsam erwogen werden, 
welche Stellen eines Formulars in deutscher, welche in einer anderen Landes¬ 
sprache ausgefüllt werden durften. Desgleichen war die Frage der An¬ 
wendung der Landessprachen im schriftlichen Verkehr der verschiedenen 
Staatsbahnämter mit den Parteien unendlich kompliziert und ganz anders 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



Das Problem der Neuordnung der Österreich. ‘Staatsbalmverwaltung. 541 


zu beantworten, wenn es sich um die Direktion oder um eine exekutive Dienst¬ 
stelle (Station, Heizhausleitung, Bahnerhaltungssektion usw.), wenn es sich 
ferner um ein Initiativschreiben oder um die Erledigung einer Parteien¬ 
eingabe gehandelt hat. So traten die rein sachlichen, noch so wichtigen 
Arbeiten gegen die geringfügigsten sprachlichen Angelegenheiten in ihrer 
Bedeutung weit zurück, die Verwaltung wurde auf Schritt und Tritt gehindert 
und mußte, um ein Wort Schillers anzuwenden, oft ti b e r Zwirnfäden 
stolpern. 


VI. 

Das politische, nationale und sprachÜche Problem äußerte eine ganz 
bedeutende Rückwirkung auf die Personalwirtschaft bei den Staats¬ 
bahnen. Der Einfluß der parlamentarischen Vertreter großer nationaler 
Parteien auf die Regierung, der wiederholt, als es parlamentarische Regie¬ 
rungen in Österreich gab, übergroß war, machte sich in der Stellenbesetzung 
geltend. Diese wurde häufig unter den Parteien nach der alten Regel der 
römischen Innominatkontrakte: do ut des. do ut facias etc. vereinbart. Für 
die Besetzung eines Postens mit dem einer bestimmten Nation angehörenden 
Bediensteten mußte eine andere (manchmal eigens geschaffene) „Vakanz“ 
mit dem Angehörigen eines anderen Volksstammes ausgefüllt werden. Es 
wäre aber weit gefehlt, zu glauben, daß es sich hierbei nur um höhere 
Funktionäre gehandelt hat; auch der Posten eines Schaffners, Weichen¬ 
wächters, Lokomotivführers usw. ist als ein des nationalen Kampfes wür¬ 
diges Ziel befunden worden. Daß hierbei die Parteien bei ihren Ansprüchen 
die nationale Zugehörigkeit, die politische Gesinnung und Betätigung weit 
über die fachliche Befähigung stellten, die sie ja gar nicht zu beurteilen ver¬ 
mochten, ist naheliegend. Welche Schwierigkeiten dadurch der Verwaltung 
erwachsen mußten, kann leicht ermessen werden. Nimmt man die ganze 
Schar der Beamtenschaft als einen einheitlichen Körper in Betracht, so 
können für gewisse, an bestimmte persönliche Eigenschaften geknüpfte 
Stellen viele geeignete Bedienstete in Betracht kommen. Das reiche Re¬ 
servoir, aus dem man schöpfen könnte, verschwindet jedoch vollständig, 
wenn der zu Ernennende nicht nur einer bestimmten Nationalität, sondern 
zugleich auch einer bestimmten Partei angehören und überdies anderen 
Nationen und Parteien sowie Kommunen, gewissen Würdenträgern usw. ge¬ 
nehm sein soll. Die an und für sich nicht leichte, von einer Stelle geleitete 
Personalpolitik mußte sich in solchen Fällen mit der Zeit zu einer alle mög¬ 
lichen Verhältnisse in Betracht ziehenden Personaldiplomatie verwandeln 
und mit sonstigen zahlreichen Nachteilen verknüpft sein, wie sie Professor 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1‘>r> 
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Dr. Brockhausen, Lehrer des Verwaltungsrechtes an der Wiener 
Universität, ausführlich dargetan hat 1 ). 

Dem parlamentarischen Einfluß war aber nicht bloß die starke Be¬ 
tonung der Nationalität im Personalwesen der Staatsbahnen, sondern auch 
eine Schädigung der Personalwirtschaft im Hinblick auf die Zahl der Be¬ 
diensteten und die Vorbedingungen für ihre Aufnahme zuzu¬ 
schreiben. Hierbei wäre hervorzuheben, daß der Ausdruck „Beamter“ in 
Österreich überhaupt, daher auch bei den österreichischen Staatsbahnen in 
viel engerem Sinne gebraucht wird, als etwa bei den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. Hier werden als „untere“ und sogar als „mittlereB e am t e“ ver¬ 
schiedene Bedienstete bezeichnet, z. B. Bahnwärter, Nachtwächter, Ran^ier- 
führer, Rottenführer, Schaffner, Wagenwärter, Lokomotivheizer, Maschinen¬ 
wärter, Weichensteller, Packmeister, Wagenmeister, Lademeister, Werkführer, 
Telegraphisten, Zugführer, Werkmeister u. v. a., denen in Österreich der 
Beamtencharakter vollständig abgeht, die vielmehr zur Kategorie der 
„Diener“ und „Unterbeamten“ zählen. Der österreichische B e- 
amte ist in der Zivilverwaltung ein Analogon zum Offizier in der Militär¬ 
hierarchie; die Erlangung der Beamtenqualität ist in der Regel an die voll¬ 
ständige Beendigung einer Mittelschule (Obergymnasium, Oberrealschule, 
Handelsakademie u. dgl.) oder einer Hochschule (Universität oder tech¬ 
nischen Hochschule) geknüpft. Die Wünsche der verschiedenen Nationali¬ 
täten nach Errichtung solcher Schulen brachten mit der Zeit eine Überfülle 


') ..(Die alte gemütliche Familienprotektion) ist heute nicht verschwunden, 
denn verschwinden wird sie nicht, solange die Familienbande nicht gelockert sind, 
aber sie tritt in Konkurrenz mit einer neuen, weit gefährlicheren und heftigeren 
Protektionsform, mit jener der politischen Parteien. Wie die Wander¬ 
ratte die alte Hausratte bekämpft, so bekämpft die neue Form die alte; da aber 
auch die alte Form schwer ausrottbar ist, zehren beide am Staate. Diese neue 
Form ist eine Begleiterscheinung des Parlamentarismus; sie wurde benützt zuerst 
von den Parteiführern als Ausfluß ihrer Machtstellung, heute übt sie auch der 
letzte Abgeordnete virtuos. Sie bedrängt jeden Amtschef; Widerstand macht miß¬ 
liebig; sie raubt dem Minister seine Willensfreiheit und treibt ihn, einen Druck 
nach unten auszuüben; sie wird zu einer Plage aller Ämter. Und dabei sind 
die Protektoren auch nicht glücklich; sie wieder müssen dem Drucke der Wähler 
folgen. 

Eine besondere Subspecies der Parteiprotektion ist natürlich in 
Österreich die nationale, doppelt gefährlich, weil, da sie einmal von einer 
Nation geübt wird, alle anderen Nationen mittun müssen. Vor dom nationalen 
Gesichtspunkte treten natürlich alle anderen Gesichtspunkte, z. B. der, ob der 
Kandidat überhaupt brauchbar sei, völlig zurück; voneiner Anerkennung 
wirklichen sachlichen Verdienstes ist kaum mehr die Rede.“ 
Brockhausen, österreichische Verwaltungsreformen, Wien und Leipzig, 
1911. Seite 51 und 52. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fru-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



bas Problem der Neuordnung der Österreich. Staatsbalinverwaltung. 543 


an „geistigem Proletariat“ hervor; dessen Unterbringung in Staatsdiensten 
wurde zu einem Hauptstreben nationaler Politik. 

Der grolle Prozentsatz höherer Vorbildung in der Beamtenschaft hat 
gewiß auch seine Vorzüge. Sie äußern sich besonders beim österreichischen 
Verkehrsbeamten, der auf einer hohen, anderwärts nur selten er¬ 
reichbaren Stufe steht Er ist befähigt, seinen Dienst nicht bloß schematisch 
unter sklavischer Festhaltung an die ins einzelne gehenden Vorschriften 
auszuüben — was da, wo überall reiche, moderne Anlagen bestehen, er¬ 
sprießlich und sogar notwendig sein kann —, sondern er ist auch in der 
Lage, durch Selbständigkeit und Initiative vielfach und plötzlich auftauchender 
Verkehrsschwierigkeiten da Herr zu werden, wo Anlagen und Einrichtungen 
des Verkehrs kümmerlich sind, den neu aufgetretenen Bedürfnissen noch 
wenig entsprechend. In der Mehrzahl der Fälle ist aber die Übersättigung 
des Bedienstetenkörpers mit Absolventen der Mittelschulen und Hochschulen, 
wie sie unzweifelhaft bei allen Ämtern Österreichs und auch bei den Staats¬ 
bahnen zu verzeichnen war, durchaus schädlich, zumal dann, wenn die 
Vorbildung mit der Qualität der Arbeit im Widerspruch stand. Die Art 
der Beschäftigung und die ihr angepaßte, den langen Jahren des Studiums 
aber nicht immer entsprechende Laufbahn erzeugten Verdrossenheit. Die in 
den letzten Jahren in allen Zweigen der staatlichen Verwaltung erfreulicher¬ 
weise begonnene „Deklassifikation“ der Bediensteten, das ist die stärkere 
Heranziehung von Beamten mit Mittelschulbildung zu Arbeiten, die zwar 
gegenwärtig von Technikern und Juristen bewältigt werden, aber keine hoeh- 
schulmäßige Vorbildung erfordern, und von untergeordnetem Personal zu 
Agenden, mit denen sich oft ganz überflüssigerweise Beamte mit Mittelschul¬ 
bildung befaßt haben, ist ein besonderes, aber mit Rücksicht auf die über¬ 
große Anzahl von Mittelschulen und den steigenden Zudrang zu den Hoch¬ 
schulen ein keineswegs einfaches Problem. Wie denn überhaupt der Lösung 
der Personalfrage bei den Eisenbahnen, die beinahe unter allen Unter¬ 
nehmungen im Verhältnisse zum Geldwerte der produzierten Leistungen die 
größte Anzahl von Bediensteten beschäftigen 1 ), eine sehr große Bedeutung 
zukommt 

Aber abgesehen von der Personalwirtschaft hat der Parlamentarismus 
auch auf zahlreichen sonstigen Gebieten der Staatsbahnverwaltung nachteilige 
Folgen gehabt. So z. B. war die Errichtung unrentabler Lokal¬ 
bahnen in den häufigsten Fällen einem von außen kommenden Drucke 
zuzuschreiben. Allerdings ist dies auch anderwärts wahrnehmbar. In jedem 


l ) Mehr als 1 % der Bevölkerung Österreichs ist im 

Kisenbahndienste tätig. 
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Staate*) treten, wenn man der Erbauung von Eisenbahnen nachspürt, Er¬ 
scheinungen zutage, die nicht ganz „reinlich und zweifelsohne“ sind. Aber 
in Österreich mußte sich jede Ausgabe für unproduktive Lokalbahnen und 
der dadurch der Allgemeinheit zugefügte Schaden vervielfachen. Ist 
es nämlich einer Nation oder Partei gelungen, die Frage der Errichtung einer 
Lokalbahn oder einiger solcher Bahnen spruchreif zu gestalten, so wurde 
das Projekt nicht etwa nach seiner inneren Notwendigkeit kritisch geprüft; 
jede andere Nation und Partei glaubte vielmehr, als „Kompensationsobjekt“ 
einen ganzen Strauß von Lokalbahnwünschen präsentieren zu müssen, wo¬ 
bei selbstverständlich stets die Hilfe, des Staates in irgendeiner Gestalt in 
Anspruch genommen worden ist. Der Ausgleich solcher Wünsche bewegte 
sich ebenfalls nicht auf sachlichem, kommerziellem oder wirtschaftlichem 
Boden, sondern auf dem der Politik. Wie unfruchtbar dieser geblieben, in 
welchem hohen Maße das Budget der Staatsbahnen durch die Ansprüche 
für das Lokalbahnwesen belastet worden ist, hat eine offizielle, 
auf gründlichen Berechnungen fußende Arbeit dargetan’Ö. Der ihr 
augenscheinlich zugrunde liegende Zweck, die Forderungen nach neuen, 
nicht rentierenden Lokalbahnen einzudämmen, ist allerdings nicht verwirk¬ 
licht worden. 

Daß sich bei den dargelegten Verhältnissen die Einflußnahme der Par¬ 
lamentarier auch in dem Betriebe der Staatsbahnen geltend machen und 
zum Beispiel Forderungen nach einer Vermehrung an und für sich aus¬ 
reichender Zugverbindungen, nach Errichtung von Stationen und Halte¬ 
stellen, Gewährung von Ausnahmetarifen u. dgl. herbeiführen mußte, ist 
nicht zu verwundern. 


*) Auch im Deutschen Reiche. Vgl. z. B. Rede B i s m n r c k s in der 
Sitzung des preußischen Landtages. Abgeordnetenhaus, vom 30. Januar 1869: 

„Die hier heute bekundete Gesinnung, welche sich dahin ausdrückt: wenn 
ich eine Eisenbahn mehr bekomme, w a s frage ich da n n 
n aoh dem ganzen D e u t s c h 1 a n d! die ist irn Auslande auch bekannt. 
Bezüglich der Art, wie die Eisenbahnen in Messen früher zustande kamen, möchte 
ich den Herrn Vorredner an eine Tn I h tu:li e erinnern, die ich nicht erwähnen 
würde, wenn sie nicht in den amtlichen Akten stünde, die wir in Cassel gefunden 
haben. Ein kurfürstliches Reskript an den damaligen Finanzminister sagt: daß 
Seine königliche Hoheit nunmehr seine Einwilligung zum Baue der Hanauer Eisen¬ 
bahn geben will, weil und nachdem diese Gesellschaft, ich weiß nicht, ob 200 Aktien 
zu 250 Gulden oder umgekehrt, unentgeltlich zur Disposition Seiner königlichen 
Hoheit gestellt habe. 1 ' Fürst Bismarcks Reden. Von Philipp Stein. Leipzig 
(Keclam), Seite 99/100. 

*) Die finanziellen Ergebnisse der vom Staate für Rechnung der Eigen¬ 
tümer betriebenen Bahnen in den Jahren 1897—1906. Bearbeitet im k. k. Eiseu- 
b a h n m i n i s t e r i u m. Vien. 19(78. 


Digitizedl by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



] >as Problem der Neuordnung der Österreich. Staulsbahnverwaltung. 545 


Erst bei Berücksichtigung der dargelegten Schwierigkeiten ist eine ge¬ 
rechte Würdigung der Leistungen des österreichischen Staatsbahnbetriebes 
möglich, der nicht nur in technischer Hinsicht auf einer sehr hohen Stufe 
steht und sich als ein Rückgrat der heimischen Wirtschaft bewährt hat, 
sondern der auch in finanzieller Hinsicht schrittweise einer merklichen 
Besserung, ja einer vollständigen Sanierung entgegengeht. Daher ist auch 
bei gänzlicher Beseitigung der nunmehr, wie erwähnt, in vieler Hinsicht 
glücklicherweise bereits der Vergangenheit angehörenden Hem¬ 
mungen eine außerordentliche Kraftentfaltung zu gewärtigen, so daß sich 
dem Staatsbahnbetriebe in Österreich, bei einer gründlichen Neuordnung der 
Verwaltung, ungeahnte Entwicklungsmöglichkeiten eröffnen. 


Vll. 

Es kann nicht die Aufgabe eines Einzelnen sein, über die Neuordnung 
des Staatsbahndienstes ein vollständiges Projekt auszuarbeiten. Die auf 
diesem Gebiete unternommenen zahlreichen Versuche sind von Grund aus 
verfehlt. Selbst der größte, der erfahrenste Fachmann ist nicht in der Lage, 
eine zweckdienliche Denkschrift darüber zu verfassen, wie der Rechnungs-, 
der finanzielle und wie der administrative Dienst, wie das Verkehrs-, das 
Heizhaus-, das Werkstätten-, das Bau- und Bahnerhaltungswesen, wie die 
Tariferstellung und wie die Wagendirigiening usw. organisiert werden 
sollen. Der Eisenbahndienst ist so unendlich mannigfaltig, er hängt mit 
einer solchen Fülle positiven, auf den verschiedenartigsten Zweigen mensch¬ 
lichen Wissens ruhenden Kenntnissen zusammen, daß ihn ein Einzelner, 
und würde er auch zu den erlesensten Geistern der Menschheit zählen, un¬ 
möglich in seiner Gesamtheit beherrschen kann. Wohl aber ist das Problem 
in seinen Grundzügen zu erfassen; deren Linienführung muß sich 
nach dem Gesagten dem nüchtern Denkenden von selbst aufdrängen. Sie 
besteht, wenn man so sagen darf, in einer Variation des Grundsatzes 
Montesquieus, in seiner Forderung nach Trennung der Gewalten. 
Auch im Staatsbahnbetriebe muß die AufsichtvonderV er waltun g, 
muß die Politik von der Verwaltung strenge gesclueden sein. 

Daher ist es in beiden Beziehungen gerade in Österreich durchaus not¬ 
wendig, das Eisenbahnministerium lediglich auf die Funktionen einer Auf¬ 
sicht«- und Regierungsbehörde zu beschränken. Es wäre so¬ 
mit unzweckmäßig, auf dem bisherigen Wege der „Entlastung“ des Eisen¬ 
bahnministeriums von den Verwaltungsagenden — so nützlich dies auch 
gewesen sein mag — fortzuschreiten. Vielmehr müßte diese Stelle v o n 
jeglicher V erwaltungstätigkeit befreit werden, da sich sonst 
früher oder später mit unvermeidlicher Notwendigkeit die alten Übelstände 
wieder geltend machen würden. 
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Soll ferner in Österreich mit seinen zahlreichen und ausführlich er¬ 
örterten Verschiedenheiten der Staatsbahndienst in vollauf befriedigender 
Weise funktionieren, so muß die rein geschäftliche und volks¬ 
wirtschaftliche Seite der Staatsbahnen, ihre Unternehmerqualität, 
in den Vordergrund treten. Dies ist nur dadurch möglich, daß die Staats¬ 
bahnverwaltung von den politischen und nationalen Kämpfen und deren 
Einwirkungen auf die Regierung gänzlich entrückt und als ein 
besonderes Unternehmen des Staates behandelt und 
organisiert werde. Wir haben hierfür in Österreich auf dem 
Gebiete der städtischen Verwaltung ein ausgezeichnetes Bei¬ 
spiel. So bilden die Gas und Elektrizitätswerke der Gemeinde 
Wien eine vollständig abgesonderte kaufmännische Unternehmung 
unter der Firma: „Gemeinde Wien — städtische Gaswerke“ und „Gemeinde 
Wien — städtische Elektrizitätswerke“. Auf die Geschäftsführung dieser 
Unternehmungen übt weder der auf parteipolitischer Grundlage gewählte 
Gemeinderat noch der Magistrat der Stadt Wien, dem nach den in 
Österreich bestehenden Rechtseinrichtungen auch die Stellung einer staat¬ 
lichen politischen Behörde erster Instanz zukommt, den geringsten Einfluß 
aus. Die beiden Werke werden lediglich nach kaufmännischen Gesichts¬ 
punkten geleitet und verwaltet und sind für die Gemeinde von großer 
finanzieller Bedeutung. 

Diese Einrichtung würde, auf die Staatsbahnen übertragen, unzählige 
Schwierigkeiten mit einem Schlage beheben. Können doch die ver¬ 
schiedenartigsten Forderungen, wie wir gesehen haben, nur deshalb in so 
reichlicher Zahl an die Staatsbahnverwaltung gestellt werden, weil der Chef 
der Verwaltung, der Eisenbahnminister, zugleich ein Exponent der inneren 
Politik ist, weil er im Abgeordneten- und im Herrenhause des Reichsrates, 
in den verschiedenen Ausschüssen beider Häuser und in sonstigen Körper¬ 
schaften mit den Vertretern der Parteien und Nationen in ständige Fühlung 
kommt und (wie dies bei jeder konstitutionellen, zumal parlamentarischen 
Verfassung der Fall ist) ihren Angriffen ausgesetzt, von ihrem Votum 
vielfach abhängig sein kann. Ist dies aber nicht der Fall, hat das Eisen¬ 
bahnministerium mit der laufenden Verwaltung der Staatsbahnen nichts zu 
tun, ist diese vielmehr einem den Gezeiten der Politik entrückten Direktor 
übertragen, ist dessen Stellung überdies gefestigt 1 ), so werden sich maßlose, 
bisher zum Teile Befriedigung heischende Forderungen an ihn ebensowenig 

') Es ist durchaus nicht einzusehen, warum nicht ein solcher Posten kon¬ 
traktlich für eine gewisse Zeitdauer verliehen und mit Bezügen ausgestattet werden 
könnte, die, außerhalb des Rahmens der Staatsbeamten stehend, sich mehr den 
Gehältern der Leiter großer Privatunternehmungen nähern. Daß dies auch bei 
Staatsbfihnen möglich ist, zeigt das Beispiel T’ngarns. 
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heranwagen, wie an den Direktor einer Privatbahn. Bei dieser kommen, 
wie an einer anderen Stelle bereits bemerkt worden ist, nationale, politische 
und sprachliche Probleme überhaupt nicht vor; derartige Fragen treten 
nur ganz vereinzelt und nur in leiser Abtönung auf. Dies ist bei der 
Verstaatlichung der großen Privatbahnen in den letzten acht Jahren ganz 
auffällig zutage getreten; schon mitdem Augenblickeder Über¬ 
nahme der ehemaligen Privatbahn in den Staatsbetrieb haben sich die 
viel beklagten Mängel auf einmal eingestellt und die Unternehmertätigkeit 
zurückgedrängt Was eigentlich gar nicht zu verwundern ist, da ein¬ 
gestandenermaßen der von vielen Parteien und Nationen angestrebte Zweck 
der Verstaatlichung ein politischer und nationaler war; die finanzielle und 
volkswirtschaftliche Seite der Frage ist oft als nebensächlich erachtet worden. 

Gelingt es nun, die politischen Funktionen der Regierung von der 
Verwaltung der Staatsbahnen zu trennen, diese nach innen und nach außen 
hin als eine durchaus abgesonderte Unternehmung des Staates hinzustellen, 
so wird es durchaus nicht schwer fallen, hierfür eine entsprechende, den 
besonderen Verhältnissen der einzelnen Linien angepaßte Organisation zu 
finden, besonders dann, wenn den einzelnen Direktionen, bei aller Aufrecht¬ 
erhaltung des Grundsatzes der Einheitlichkeit der Verwaltung, für die Be¬ 
triebsführung in ihrem Bereiche die weitestgehende Geschäftsvollmacht erteilt 
wird. In diesem Falle werden viele, bisher als hochpolitisch angesehene 
Angelegenheiten ausschließlich vom Standpunkte des Dienstes beurteilt wer¬ 
den können. Geschieht dies, wird z. B. bei Prüfung gewisser sprachlicher 
Wünsche lediglich der Umstand in Erwägung gezogen, ob deren Erfüllung 
mit den Geboten des Verkehrs und den hierfür aufzuwendenden finanziellen 
Mitteln vereinbar sei, so ist ihre befriedigende Lösung sehr leicht möglich. 
Überhaupt kommt dann, wenn die Allgemeinheit, wenn die Bevölkerung und 
die Bediensteten sich angewöhnen, die Staatsbahnen als das anzusehen, was 
sie doch eigentlich sind, als eine vornehmlich wirtschaftliche Ein¬ 
richtung des Staates, vielen Organisationsfragen nicht mehr eine überragende 
Wichtigkeit zu 1 ). Bei den früheren Verhältnissen müßte selbst die beste 
Organisation vollkommen versagen; bei einer abgesonderten Geschäfts¬ 
führung des staatlichen Eisenbahnunternehmens wird eine in manchen 
Einzelheiten vielleicht nicht ganz glückliche Organisation entsprechen, weil 
es hier viel leichter ist, die richtigen Kräfte auf den richtigen Platz zu stellen. 


*) „We put too rauch faith in Systems and look too little to rn e n.“ 1> Is¬ 
raeli, in Exners „Studien über die Verwaltung des Eisenbahnwesens mittel¬ 
europäischer Staaten“. Wien, 1906, Seite 7. 
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VIII. 

Die zukünftige Neuordnung würde schon im Keime ungesunde Stoffe 
enthalten, wenn sie nicht auch für die staatsfinanzielle Selb¬ 
ständigkeit der österreichischen Staatsbahnen Sorge tragen würde. 
Gegenwärtig ist das Eisenbahnressort in allen seinen, mit einer finanziellen 
Ausgabe irgendwie verknüpften Handlungen, somit in den wichtigsten und 
häufigsten Akten der Geschäftsgebarung, dem Aufsichts- und Bewilligungs¬ 
rechte des Finanzressorts unterworfen 1 ). Dieses muß naturgemäß bei 
allen seinen Entscheidungen nicht nur die Bedürfnisse des Staatsbahn¬ 
ressorts, sondern auch die gesamte finanzielle und politische Lage des 
Staates in Betracht ziehen. Hieraus ergibt sich nicht nur ein Widerstreit 
der Interessen, sondern mit der Zeit auch eine gewisse Bevormundung des 
Bahnunternehmens, und diese führt schließlich dazu, daß die Staatsbahn¬ 
verwaltung auch bei der Deckung geringfügiger Bedürfnisse an den ge¬ 
samten Komplex staatsfinanzieller und budgetärer Fragen geknüpft wird. 
Die Anschaffung jedes Schienennagels, jeder Stattonslaterne. die Beförde¬ 
rung jedes dem Eisenbahnressort zugehörigen Staatsbeamten in eine höhere 
Rangklasse usw. muß im Staatsvoransehlage und im Finanzgesetze ent¬ 
halten, sein, und zum Tausche der kleinsten Eisenbahngrundparzelle mit einem 
benachbarten Grundstücke bedarf es sogar der Zustimmung beider Häuser 
des Reichsratee und der Sanktion des Kaisers. Ein abgesondertes Unter¬ 
nehmen kann und muß dieses ganzen Ballastes entbehren und in seinen 
Ausgaben eine gewisse Bewegungsfreiheit genießen. Bei der Frage 
der Anschaffungen dürfen bis zu einer bestimmten Grenze lediglich Rück¬ 
sichten des Eisenbahndienstes maßgebend sein. Dringende Anschaffungen, 
die wesentliche Betriebserleichterungen und Betriebsersparnisse nach sich 
ziehen, dürfen nicht zurückgestellt werden, weil es aus anderen Griin- 

*) Eine bezeichnende Folgeerscheinung dieses Abhängigkeitsverhältnisses ist 
die Tatsache, daß die Juristen der Staatsbahnen nicht befähigt erscheinen, ihre 
eigene Verwaltung vor den Gerichten, auch nicht in den untersten Instanzen, zu 
vertreten. Selbst die bei den Direktionen der Staatsbahnen ausgearbeiteten pro¬ 
zessualen Schriftsätze müssen von der Finanzprokuratur, einer dem Finanz¬ 
ressort. angchörcinlcn Behörde, signiert sein, und nur' Finanzprokuratursbearoten 
steht die Befugnis zur Vertretung der Staatsbahnen vor den Gerichten zu. Die 
Juristen der Staatsbahnverwaltung können hier höchstens als Zeugen oder Sach¬ 
verständige in Betracht kommen. Dadurch ist die Lage der staatlichen Eisenbahn- 
direktionen sogar gegenüber der der österreichischen Privatbahnen wesentlich ver¬ 
schlechtert, weil sich diese zumindest überall da, wo kein Anwaltszwang besteht, 
durch ihre eigenen Beamten vertreten lassen können, während die Staatsbahnen 
niemals, also auch nicht in dem vor der ersten Instanz sieh abspielenden Verfahren, 
der Finanzprokuratur entralen dürfen. 
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den erforderlich erscheint, dem staatlichen „Präliminare“ ein günstiges Aus¬ 
sehen zu geben. 

Der Staatsbahnbetrieb erfordert besonders in Österreich eine nach 
jeder Richtung hin gesonderte Geschäftsbehandlung und Verrechnung, wo¬ 
möglich unter Einführung der doppelten Buchhaltung und Bildung eines 
Ausgleichsfonds nach deutschem Muster. 

Die zu gewärtigende Neuordnung der Staatsbahnverwaltung müßte aber 
auch dann ihr Ziel verfehlen, wenn sie nicht den Einnahmen der ein¬ 
zelnen Direktionsbezirke oder einer Gesamtheit mehrerer Direktionsbezirke 
eine besondere Sorgfalt zuwenden würde. Gegenwärtig sind nur die Aus¬ 
gaben jeder einzelnen Direktion feststehend. Ihre Einnahmen sind, da 
die Direktionen untereinander keine gegenseitige Verrechnung pflegen, gänz¬ 
lich unbekannt 1 )- Dies hat zur Folge, daß den Direktionen wohl alle Daten 
zur Verfügung stehen, um eine möglichst wirtschaftliche Gebarung und 
eine weitgehende Herabdrückung der Ausgaben bewirken zu können, daß 
ihnen und der Verwaltung aber jede Handhabe für die Berechnung der Ren¬ 
tabilität der einzelnen Direktionsbezirke fehlt. 

Daraus wären keine ungünstigen Folgen abzuleiten, wenn innerhalb 
des Gesamtgebietes ungefähr gleichmäßige Verhältnisse herrschen würden. 
Die vielen ausführlich dargelegten Verschiedenheiten bringen es aber mit 
sich, daß in Österreich, nach den vom Verfasser an anderer Stelle auf¬ 
gestellten Berechnungen 2 ), hinsichtlich der Rentabilität der einzelnen Direk¬ 
tionsbezirke die allerschärfsten Kontraste voi'handen sind. 
Neben Linien' die zu den ergiebigsten der Welt zählen (Nordbahn), gibt es 
bei den Staatsbahnen auch Gebiete, auf deren Betrieb (wie z. B. bei vielen 
Alpenstrecken) xinz weif eihaft gewaltige Zuschüsse geleistet werden müssen. 
Eine entsprechende Organisation kann, bei so ungeheueren Divergenzen, nicht 
einheitlich Vorgehen. Ersparungsmaßnahmen, die an einer Stelle durch¬ 
aus entsprechen mögen, wirken bei einer anderen Direktion schädlich. Hier 
ist eine Erhöhung, dort eine Ermäßigung der Tarife am Platze; auf der 
einen Stelle ist eine Zurückhaltung von Anschaffungen, Reparaturen usw., 
auf der anderen hingegen eine rege Investitionstätigkeit geboten. Die Or¬ 
ganisation muß das Mittel zu einer Individualisierung ungleich- 

*) Eine Ausnahme bildet das der Nordbahndirektion unterstellte Netz, für 
das nach dem Verstaatlichungsgesetze eine besondere Betriebsrechnung aufgestellt 
werden muß. Die hier ausgewiesenen Einnahmen können aber mangels einer 
gegenseitigen Verrechnung zwischen den Direktionen nicht nach ihrer Wirklich¬ 
keit erfaßt, sondern nur so h 1 ii s s c 1 in ä ßi g (auf Grund gewisser Leistungen) 
ermittelt werden, was im Gesetze ausdrücklich vorgesehen ist. 

2 ) Vgl. Krakauer. Die Iteiitobilitiit der Slnatshuhu-I >irckt iutishczirko. 
Neues Wiener Tagblatt Nr. (iti. 1912. 


Digitizedl by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



55Ü Dna Problem der Neuordnung der Österreich. Staarsbalmverw attiuig. 


artiger Netzesteile geben, was nur dann möglich ist, wenn sich deren Ein¬ 
nahmen und damit ihre Rentabilität feststellen läßt. Gleichwie in jedem 
privaten Großbetriebe der geschäftliche Erfolg eines jeden Zweiggeschäftes 
ermittelt werden muß, so ist auch in dem Staatsbetriebe die Aufstellung ge¬ 
wisser Erfolgrechnungen unentbehrlich, wenn in der Hervorkehrung der 
Unternehmereigenschaft allein der volle Erfolg verbürgt erscheint. 


IX. 

Die vielen mit der Neuordnung des Staatsbahndienstes in Österreich 
sich befassenden Projekte zeigen auch darin einen wesentlichen Mangel, daß 
sie zwar eine Reihe von Verbesserungen vorschlagen, aber nicht angeben, 
auf welchemWege diese Verbesserungen zu erzielen wären. In diesen 
Fehler soll die vorliegende'kleine Studie nicht verfallen; es wäre ein gänz¬ 
lich fruchtloses Beginnen, einige wichtige Grundsätze der Neuordnung auf¬ 
zustellen, wenn es wahrscheinlich wäre, daß sich solche Grundsätze infolge 
der obwaltenden allgemeinen oder besonderen Umstände schwerlich ver¬ 
wirklichen ließen. Die bisherigen Erfahrungen haben gelehrt, daß man 
zwei Wege nicht betreten darf, wenn man zum Ziele gelangen will. 

Der Staatsbahndienst kann nicht von Außenstehenden, nicht 
von „Interessenten“ organisiert werden; auch deren Mitwirkung ist nicht am 
Platze. 

Das Verständnis für die Erfordernisse des Dienstes heischt gründ¬ 
liche fachliche Kenntnisse; diese erwirbt man nicht durch die Ver¬ 
frachtung noch so großer Warenmengen. Wollte man über die innere 
Organisation der Staatsbahnen den Außenstehenden irgend ein Entschei¬ 
dungsrecht einräumen, so wäre dies ungefähr dasselbe, wie wenn die 
Militärverwaltung in taktischen und strategischen Fragen das Votum der 
Heereslieferanten einholen wollte. 

Gewiß sollen die Interessenten, die Benutzer der Eisenbahnen gehört 
werden; bilden sie doch die Kundschaft des Unternehmens. Und 
wie jeder Unternehmer sich mit seinen Kunden über die Preise, über die 
Beschaffenheit der Leistung und dergl. ins Einvernehmen setzt, so 
müssen die Eisenbahnen bis zu einer gewissen Grenze die Wünsche der 
Bevölkerung um so mehr beachten, als ihnen neben der Gewinnerzielung 
auch die Aufgabe obliegt, dem Staate und der Allgemeinheit zu dienen. 
Aber alle diese Fragen beziehen sich auf den äußeren Verkehr; sie 
haben mit der inneren Einrichtung des Dienstes nichts zu tun, der von 
jeder unberufenen Einmischung freibleiben sollte. 

Aber auch das andere Extrem hat sich nicht bewährt. Ein dem 
normalen Verwaltungsorganismus eingefiigtes Bureau kann die Organi- 
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sation nicht durchführen. Ganz abgesehen davon, daß jeder Chef des 
Eisenbahnressorts über die Grundsätze der zukünftigen Organisation 
zumeist seine eigene Ansicht hegt, und diese Ansicht den Referenten 
eines ihm unterstellten Organisationsbureaus naturgemäß zum Leitmotiv 
dienen muß dergestalt, daß mit jedem Ministerwechsel (und das k. k. 
Eisenbahnministerium hatte in einem Jahre sogar mehrere Chefs 
aufzuweisen) auch die Grundsätze der Neuordnung sich ändern und damit 
alle früheren Arbeiten gegenstandslos machen müssen — ganz abgesehen 
von diesem Umstande kann eine dem Ministerium einverleibte Stelle 
nicht völlig frei in ihren Entschlüssen sein. Sie muß auch auf die 
Wünsche zweier Dutzend anderer Departements zumindest eine gewisse 
Rücksicht nehmen und kann schwerlich erwarten, daß z. B. Projekte, 
die eine starke Einschränkung des Wirkungskreises des Eisenbahn¬ 
ministeriums und eine Herabdrückung der hier tätigen Beamtenzahl etwa 
auf den zehnten Teil zum Ziele hätten, von den Funktionären dieses 
Ministeriums freudig begrüßt und gefördert werden. 

Deshalb kann nur ein dritter Weg zum Ziele führen, und er liegt, 
wie gewöhnlich, in der Mitte. 

Die Reorganisation kann nur von Fachleuten erfolgen, von 
Männern, die durch lange Jahre in den verschiedensten Zweigen des 
Eisenbahndienstes tätig waren. Diese Männer müßten aber außer¬ 
halb des Rahmens der Verwaltung stehen, müßten in ihren 
Entschlüssen und Beschlüssen frei und unabhängig sein. 

Es wäre somit eine besondere Kommission zu bilden, nach dem 
Muster der bis in die jüngste Zeit hinein in Österreich bestehenden (in¬ 
folge der Kriegswirren vorläufig aufgehobenen) kaiserlichen Kom¬ 
mission für die Reform der staatlichen Verwaltung, deren Wirkungskreis 
sich merkwürdigerweise auf die Angelegenheiten der Staatsbahnverwal¬ 
tung nicht bezogen hat. Die gleich mit Eintritt des Friedens zu konsti¬ 
tuierende kaiserliche Kommission.für die Neuordnung 
der Staatsbahn Verwaltung hätte die Aufgabe, in einem 
festbegrenzten Zeitpunkte, etwa innerhalb zweier Jahre, eine vollständige 
Organisation auszuarbeiten. Dies müßte „vertraulich“, unter strengem 
Stillschweigen nach außen hin geschehen, damit alle Versuche Außen¬ 
stehender, auf die Gestaltung der zukünftigen Verhältnisse Einfluß zu 
gewinnen, im vorhinein zunichte gemacht werden. Erst nach gänzlicher 
Fertigstellung könnte das Projekt verschiedenen Körperschaften zur 
Begutachtung vorgelegt werden. Wobei es aber durchaus dem Ermessen 
der Kommission anheimgestellt bleiben müßte, ob und welche Verände¬ 
rungen sie mit Rücksicht auf die geltend gemachten Einwendungen an 
dem ursprünglichen Elaborate vorzunehmen hätte. 
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Das endgültige Reorganisationswerk wäre der Allerhöchsten Sanktion 
zu unterbreiten; einer vordem von anderer Seite (etwa von parlamentari¬ 
schen Körperschaften) einzuholenden Genehmigung bedarf es in Öster¬ 
reich nicht, da die innere Einrichtung der Staatsbalinen nicht zu den 
dem Reichsrate vorbehaltenen Gegenständen zählt. 

Die Durchführung der Neuordnung, die Wohnbarmachung des neuen 
mächtigen Gebäudes, welches die Organisation einer Eisenbahn dar- 
stellt*), wäre ausschließlich Sache der Verwaltung und hätte zugleich 
ohne jede Einflußnahme der Kommission, nicht sukzessive, 
sondern, ebenso wie in Preußen und Bayern, nach einer gewissen Vor¬ 
bereitungsfrist, aber mit einem Schlage zu erfolgen. Denn schon in dem 
entschiedenen, ein langwieriges Experimentieren ausschließenden Han¬ 
deln liegt die Bürgschaft des Erfolges. — 

‘) ..Tbc Word o r g « n i /. a t i o n cnrries willi it the preeise dcfiuition of a 
Union of individuals for llio accomplishinent of a definite pnrpose, and ltailrond 
Organization, as nientionrd menns the bringing together in systematie Order, men 
and material necessary for the conslructiou, maintenanee, and Operation of stcam 
Railioads the ultimate object of wliich is the transportntion of man and goods from 
pla.ee to place with the greatest safety. the greatest dispatch and the greatest 
ecoimmy." Ta y lor. Railway Review. Nr. 9 vom 29. Anglist 1914, Seite 250. 
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Die Beförderungspreise auf der österreichisch-ungarischen Donau 

und die Eisenbahnen. 

Von 

I»r. Alfred Zimmermann. 

(Schluß.) l) 


B. Die Ursachen des Sinkens der Tarife auf der Donau. 

Die Frachtsätze auf der Donau und ihren Nebenflüssen weisen im 
großen und ganzen unstreitig eine fallende Tendenz auf. Die Ursachen 
hierfür sind doppelter Art: 

1. Ursachen, die eigentlich eine Folge der Milderung der früheren 

tariferhöhenden Umstände waren, die es also den Frachtsätzen 
ermöglichten, bei gleicher Rentabilität des Betriebes niedriger werden 
zu können. x 

2. Ursachen, die eine Folge ganz neuer, bis zu einer bestimmten 
Zeit nicht vorhandener Umstände waren, wie das Aufkommen 
der Bahnen und der Konkurrenz-Schiffahrtsgesellschaften für 
die lange Zeit allein maßgebende Erste priv. Donau-Dainpfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. Ursachen also, die die Frachtsätze zwan¬ 
gen, niedriger zu werden. 

Die zuerst genannten Ursachen haben sich eigentlich fast 
alle als natürliche Folgen, beispielsweise des Baues von Häfen 
und Winterhäfen, der Beseitigung der Hindernisse, der Aufhebung 
von Gebühren, der technischen Vervollkommnung des Betriebes 
usw. ergeben. Erwähnt sei hier nur noch, daß auch andere Vbelstände. 
vor allem die Heizmaterialteuerung und die Eigenart des Donauverkehrs 
als reiner Berg- und Saisonverkehr, eine Verbesserung teilweise schon 
erfahren haben und allen Voraussichten nach noch erfahren werden. 

') Vgl. Archiv für l-'.i>>«*ulc!hnw cmui 1!>I.*» S. 
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Obwohl Ungarn heute viel mehr Kohlen verbraucht als erzeugt, 
so werden die reichhaltigen ungarischen Kohlenlager in der Nähe Buda¬ 
pests, also auch der Donau, mit wachsender Kapitalskraft Ungarns und 
dem Heranbilden eines geeigneten Arbeiterstandes viel mehr Kohlen als 
bisher zutage fördern und die teure Einfuhr teilweise oder ganz über¬ 
flüssig machen. Wiederum wird durch die seit Jahren im Donauverkehr 
stetig wachsende Beteiligung an der Beförderung von Kohlen,-vor allem 
aber von Stückgütern, die stille Sommerperiode und der noch wenig in 
Anspruch genommene Talverkehr eine Belebung erfahren. Der Trans¬ 
port der Kaufmannsgüter an den langen Flußstrecken zum Schiff wird 
durch die Bahn oder auf Straßenfuhrwerken besorgt. Am Landungs¬ 
platz werden die Güter durch Organe der Schiffahrtsgesellschaften, an 
eigenen Bahnumschlagsstationen auch durch Organe der betreffenden 
Bahnverwaltung in die Kähne verladen 1 ). 

1. Die Konkurrenz der Elisenbahnen. 

Fast überall in unserm Wirtschaftsleben können wir beobachten, 
daß nach dem verhältnismäßig schnellen Ausbau der Schienenwege sich 
das ganze Interesse im privaten und öffentlichen Leben diesem neuen, 
vielversprechenden Verkehrsmittel zuwandte. In vielen Ländern, wie 
bis.heute noch in England, sehen wir eine allmählich eintretende Ver¬ 
nachlässigung der Wasserstraßen, da man an ihrer Existenzberechtigung 
neben den Bahnen zu zweifeln begonnen hatte. Erst in den 1870er Jahren 
begann man wieder, den Binnenwasserstraßen eine erhöhte Aufmerksam¬ 
keit zu schenken. Der Kanalbau, in Frankreich und Deutschland vor 
allem, wurde mit gesteigerter Energie wieder begonnen, und trotz vieler 
Meinungsverschiedenheiten auf diesem Gebiet ist man doch im allgemeinen 
zu der Überzeugung gelangt, daß ein Zusammenarbeiten der beiden Ver¬ 
kehrswege das Natürlichste und Zweckmäßigste ist. 

Wenn es nun auch Flüsse gegeben hat, die im Lauf der Zeit 
trotz der Konkurrenz der Eisenbahnen selbst einen relativ größeren Ver¬ 
kehr aufzuweisen vermochten, so ist doch verhältnismäßig fast 
überall der Flußverkehr gegenüber dem Bahnverkehr in seiner 
Bedeutung zurückgegangen, allerwärts aber haben die Eisen¬ 
bahnen „auf die Frachtpreise der Schiffahrt eingewirkt, diese herabge¬ 
setzt und stabilisiert“ 3 ). So zahlte man auf der Rhöne während des Win¬ 
ters 1853/54 zwischen Marseille und Lyon für die Tonne Nahrungsmittel 
40—90 Frs. Nach dem Bau der Eisenbahn forderte diese unveränderlich 

t ) Persönliche Mitteilung der I. D. D. G. 

a ) Sax, 1878, II., S. 13. 
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17,50 Fra., und es blieb der Schiffahrt nichts anders übrig als sich anzu¬ 
passen 1 ) . 

Die Donau nun hat trotz ihrer Größe noch keiner bedeutenden 
Bahnlinie geschadet, aber das Umgekehrte war in hohem Maße der Fall. 
Nach Aufkommen der Bahnen war die Erste Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft, mancher Frachtartikel beraubt und von manchen 
Strecken verdrängt*), gezwungen, ihre Tarife zu ermäßigen und sich den 
Bahnen, soweit es ihre hohen Selbstkosten erlaubten, durch Herabsetzung 
der Tarife anzupassen. 

Welche Gründe waren es nun hauptsächlich, die speziell bei der 
Donau bewirkten, daß die Binnenwasserstraße sich im Wettbewerb mit 
den Eisenbahnen als der durchaus schwächere Verkehrsweg erwies? Die 
Ursachen lagen 

a) in einem Bedürfnis nach Bahnen, 

b) in den hohen Donau- und den niedrigen Eisenbahnfrachttarifen und 

c) in der schlechten Verbindung des Eisenbahnverkehrs mit dem auf den 

Wasserstraßen. 

Zur Zeit des Entstehens der ersten Bahnen in Oesterreich und Un¬ 
garn entsprach die Donau mit ihren Nebenflüssen immer weniger den an 
sie gestellten Anforderungen, also es war das Bedürfnis nach 
einem besseren Verkehrswege vorhanden. Der Strom besaß 
die beiden Hauptvorzüge einer Wasserstraße, wie wir gesehen haben, 
die Massengüter-Verfrachtung und die Billigkeit, in einem zu geringen 
Grade. Die Schnelligkeit, Sicherheit und Pünktlichkeit ließen alles zu 
wünschen übrig. 

Ein Drittel der Jahresleistung von einer Milliarde Tonnenkilometer 
während der Nacht abzuwickeln, wie es im Jahre 1900 die Erste Donau- 
Dampfschiffahrts - Gesellschaft tat*), war früher bei der Beschwer¬ 
lichkeit des Weges unmöglich, und wenn auch der Schienenweg nicht 
ganz frei ist von hemmenden Ereignissen, so kann es doch nicht Vorkom¬ 
men, daß Eisenbahnwagen Wochen- und monatelang unbeweglich an einer 
Stelle liegen bleiben müssen, wie wir es bei beladenen Schleppkähnen 
vor den Regulierungen in Österreich, Ungarn und beim Eisernen Tor 
gesehen haben. Alle diese Umstände lassen das Verlangen nach einem 
besseren Verkehrsmittel begreiflich erscheinen. 

Daher ist es leicht zu verstehen, daß sich auch das Interesse und die 
Sorgfalt des Staates fast ausschließlich dem Schienenweg zuwandte. 

*) Sax, 1878, II., S. 12. 

*) B. B., 1879, B. 115. 

') Suppan, 1902, & 447. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



556 


I>ie .Beförderungspreise auf der österreichisch- 


Besonders in Ungarn, wo eine allgemeine Stagnation seit der nieder¬ 
geworfenen 1848 er Revolution eingetreten war und sich das Schienennetz 
bis 1867 nur sehr wenig entwickelt hatte, mußte man nach dem Ausgleich 
das Versäumte schnell nachholen. Während der Ausbau des Bahnnetzes 
unermeßliche Summen verschlang, während beispielsweise in Ungarn die 
Zinsgarantien für die ersten von Privaten erbauten Bahnen an den Staat 
ungeheure Anforderungen stellten, war auf der langen, mächtigen Donau 
bis Ende der 1880 er Jahre sozusagen gar nichts getan. Darum war cs 
auch in dieser Hinsicht den Bahnen nicht schwer, die ohnehin leicht er¬ 
rungene, dominierende Stellung als Verkehrsweg der Donau gegenüber zu 
behaupten und besonders in tarifarischer Beziehung einen maßgebenden 
Einfluß auf den Verkehr auszuüben. 

Die Gründe für die wenig energische Tätigkeit auf dem Gebiete der 
Donauregulierungen müssen wir suchen 

1. in der Mannigfaltigkeit der Donaustaaten und ihrem kleinen Ver¬ 
kehrsbedürfnis, 

2. in technischen und finanziellen Schwierigkeiten. 

8. in dem Mangel an einflußreichen und in der Sache erfahrenen 
Männern, wie z. B. Sz6chenyi und Väsärhely; 
vor allem aber 

1. in der Bevorzugung der Eisenbahnen, die es schneller und besser 
ermöglichten, die Staaten mit weitverzweigten Verkehrswegen zu 
versehen und sie dem sich neuentwickelnden Weltverkehr anzu¬ 
passen. 

Schließlich mußte es die Lage der Theiß zur Donau mit sich bringen, 
•daß der lange Wasserweg, der die Gegenden der oberen und mittleren Theiß 
mit dem Zentrum des Verkehrs, Budapest, verband, für wertvollere und 
weniger umfangreiche Waren durch eine kurze, in westlicher Richtung 
laufende Bahnstrecke ausgeschaltet werden mußte. Die folgenden Zahlen 
überzeugen uns von der Notwendigkeit der Bahn und eines Budapest—Theiß- 
Kanals : 


1 

1 

1 

r 

Wassertrausportentfernung in km j 


Strecke 

! 

über Theiß 

durch den 

V 

durch den ; 

mit der 

Kisenbahn 

1 

i 

und Donau 

jFranzenskanal 

neuen Kanal j 


Szolnok—Budapest . 

|l 

!: 790 

625 

• r 

250 

101 

Csongrad -Budapest 

I 1 709 

5;w» 

170 1 

ir>:; 

Szeged Budapest . 

f>r»T 

465 

isr> 

190 
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Strecke 1 ) 

Wassertransport-Tarifsatz für 5 Ztr. in Kreuzer 

über Theiß 

und Donau 

durch den 

neuen Kanal 

mit der Bahn 

Szolnok—Budapest .... 

80 

16—20 

33,6 

Csongr&d—Budapest . . . 

28 

12—17 

47,i 

Szeged—Budapest .... 

25 

13—18,5 

55,5 


Zu diesen für die Bahn relativ günstigen Ergebnissen kommt noch 
hinzu, daß, während der Wassertransport von der mittleren Theiß bis nach 
Budapest 8—10 Tage, der durch den geplanten Kanal ungefähr 2 Tage in 
Anspruch nimmt, die Bahn die Strecke in wenigen Stunden zurücklegt. 

Zum leichteren Übergang der Waren von der Donau auf den Schienen¬ 
weg trugen natürlich diehohenWasserfrachtsätze wesentlich bei, 
um so mehr, als in der ersten Zeit des Aufkommens der Bahnen die Erste 
Donau-Dampf8chiffahrts-Gesellschaft nicht sofort freiwillig zur Herab¬ 
setzung der Tarife überging. Der Donauschiffer mußte eben, gerade wie 
die Bahn, nicht nur die Material- und Betriebskosten, sondern auch die Aus¬ 
gaben für den Weg, für die oft notwendige, kapitalverschlingende Herstel¬ 
lung einer Fahrrinne, den Bau von Quais usw. in Erwägung ziehen. 

Wie sehr aber die Donauschiffahrt gezwungen wurde, eine wesentliche 
Ermäßigung der Frachtsätze dennoch zu gewähren, zeigt uns ein Vergleich 
der Eisenbahn- und Donaufrachttarife. Während sich die Frachtsätze der 
beiden Verkehrswege Anfang der 1850er Jahre zwischen Wien und Pest fast 
glichen, stand Anfang der 1890er Jahre die Sachlage so, daß in Österreich 
für ein Tonnenkilometer auf der Bahn je nach der Art der Verfrachtung 
2,oe—2,39 Kreuzer, auf der Donau dagegen, den durchschnittlichen Fracht¬ 
satz auf- und abwärts gerechnet, nur 0,723 Kreuzer, also nur ungefähr ein 
Drittel der Bahn gezahlt wurde*); im Jahre 1908 aber betrug der Durch¬ 
schnittsfrachtsatz auf der ungarischen Donau bei einer Durchschnittsent¬ 
fernung von 500 km nur 0,96 Heller für ein Tonnenkilometer*). 

Indes, die Donaufrachtsätze sind auch heute noch, im Verhältnis zu 
anderen großen Binnenwasserstraßen, hoch, was um so mehr eine erfolgreiche 
Konkurrenz des Wasserweges mit dem Schienenweg ausschließt, als auf 
den Bahnen, vor allem auf den ungarischen, außergewöhnlich niedrige 
Ausnahmetarife bestehen. Und das bei Gütern, die gerade der 


‘) v. Gonda 1899. S. 115, 116. 

*) Schromm, 1902. 

*) Volkswirtschaftliche Mitteilungen aus Ungarn. 1908, Heft IV. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 191 S. 35 
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Donau alB Frachtgüter zufallen könnten, wie Produkte der Landwirtschaft 
und landwirtschaftlicher Industrien, und in solchen Richtungen, 
die für die Verfrachtung auf der Donau ebenso gut in Betracht kämen. 

Es gibt eben überall gewisse wertvolle Güter, die stets die Bahn als 
Transportmittel benutzen, von denen die Bahn aber einen so hohen Fracht¬ 
satz fordern kann, daß sie imstande ist, andere Güter, wenn notwendig, 
selbst unter den Selbstkosten zu befördern. In Ungarn aber können be¬ 
stimmte Exportartikel nur infolge billiger Transportkosten konkurrierend 
auf dem Wcltmarkt auftreten, ein Umstand, der es mit sich bringt, daß 
Ungarn seine Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft einerseits subventionie¬ 
ren und andererseits durch billige Balm-Ausnahmetarife ihre Konkurrenz¬ 
fähigkeit beeinträchtigen muß. Um so mehr aber muß Ungarn zu Aus¬ 
nahmetarifen gedrängt werden, als. wegen des mit Österreich gemeinsamen 
Zollgebietes die Tarifpolitik gewissermaßen die Zollpolitik ersetzen muß. 

Außerdem wurde auch durch den schon weiter oben erwähnten und in 
dt 11 1870er Jahren eingeführten X % igen Wertzollzuschlag für alle auf der 
Donau nach Rumänien eingeführten Waren offensichtlich die Donauschiff¬ 
fahrt gegenüber den Bahnen geschädigt. 

Aus dem Beschluß des 1890er und 1892er Biunenschiffahrtskongresses, 
daß ,.die gegenseitige Aufgabe der Schiffahrtsstraßen und Eisenbahnen in 
einem bestimmten Lande besonders von den natürlichen Schiffahrtsbedin¬ 
gungen. sowie von dem Wesen der für den Güterverkehr maßgebenden Wirt- 
schaftspoliük abhängt“ 1 ), erhellt die ganze mißliche Lage der Donauschiff¬ 
fahrt. Nicht nur, daß die „natürlichen Schiffahrtsbedingungen“ möglichst 
ungünstige waren, sondern besonders die ungarische Tarifpolitik war der¬ 
art geführt, daß sie auf den Schiffahrtsverkehr nicht von belebender, sondern 
von schwächender Wirkung sein mußte. Außer den Ausnahmetarifen, die 
wir von jeher auf den ungarischen Bahnen finden, waren es vor allem die 
aus Konkurrenzrücksiehteu den Kunden gewährten Refaktien, die 
die Tarife, da die Ermäßigung sich hauptsächlich auf Landesprodukte bezog, 
in einer für die Donauschiffahrt sehr nachteiligen Weise herabsetzten. 

Als in den 1880er Jahren die Verstaatlichung der ungarischen 
Eisenbahnen durchgeführt wurde, gestaltete sich die Lage nicht günstiger, 
denn die ungarische Regierung war nun imstande, nicht nur auf die ungari¬ 
schen Privatbahnen, sondern auch auf die mit Österreich gemeinsamen 
Bahnen einen Druck auszuüben. Diese Macht aber benutzte sie nicht dazu, 
um aus dem Staatsbahnnetz fiskalische, sondern nur um volkswirtschaftliche 
Vorteile aus ihm zu ziehen; und dies vor allem zugunsten der ungarischen 
Landwirtschaft und Mühlenindustrie, Wirtschaftszweige, deren Produkte 

l ) Aus Ulrich. 1894, S. ‘.tO. 
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den größten Teil der ungarischen Donau-Schiffsfrachten ausmachten. Die 
geheimen Refaktien wurden zwar verboten, aber um so niedrigere Ausnahme¬ 
tarife auf gestellt 1 ). 

Es sind besonders zwei Richtungen, die es ihrer Natur nach mit 
sich bringen, daß sie nicht nur als Konkurrentinnen der Donau auf treten, 
sondern daß auch gerade auf ihren Bahnen die billigsten Auenahwefracht¬ 
sätze aufgestellt worden sind, die Richtung nach Bayern und vor 
allem die n a c h F i u m e. 

In der Richtung nach Bayern bestehen nicht nur auf den ungarischen, 
sondern auch auf den österreichischen, serbischen, rumänischen und bulgari¬ 
schen Bahnen für Getreide, Hülsenfrüchte, Malz, Mühlenfabrikate und Öl¬ 
saaten, also alles Frachtgüter der Donauschiffahrt, billige Ausnahmetarife. 
So belief sich im Jahre 1900 die Fracht für 10 000 kg Getreide zwischen 

Wien und München.auf 177 <M, 

Wien ,, Nürnberg.. 221 „ 

Budapest „ München.154 „ 

Budapest ,, Aschaffenburg .... „ 398 „. 

Dabei ist aber noch zu bedenken, daß, soweit die bayerische Strecke in 
Betracht kommt, keine Ausnahmetarifierung besteht, sondern der normale 
Satz des Spezialtarifs I gilt*). Also fallen die großen Frachtermäßigungen 
gerade auf die Strecke, die auch für die Donauschiffahrt in Betracht käme. 

Die niedrigsten Ausnahmetarife gelten für die Strecke Budapest - 
Fiume, einerseits um den ungarischen Hafen, andererseits um die ungarische 
Ausfuhr zu begünstigen, freilich ohne Rücksicht darauf, welcher Schaden der 
Donauschiffahrt hierdurch zugefügt wird. 

Nach 1848 war die absolutistische österreichische Regierung bestrebt, 
den Adriahafen Österreichs, Triest, zum alleinigen Seeverkehrszentrum des 
Reiches zu machen, was auch durch die Richtung der gebauten Bahnen, die 
alle Triest zustrebten, deutlich zutage trat. Um so mehr also fühlte sich 
Ungarn nach Wiederherstellung seiner Verfassung im Jahre 1876 ver¬ 
pflichtet, seine Aufmerksamkeit in erhöhtem Maße dem eigenen vernach¬ 
lässigten Seehafen zuzuwenden, und stellte daher frühzeitig seine Tarif 
Politik in den Dienst des Aufschwungs Fiumes. 

Schon im Jahre 1886 bestanden in dieser Richtung Tarifermäßigungen 
bis zu 45 %, die auch heute noch in Kraft stehen; so für Mehl 45 %, für 
Zucker 15 %, für Spiritus 28 % und für Reis 20 % Ermäßigung 3 ). 


l ) Volkswirtschaftliche Mitteilungen aus Ungarn. 1908, Heft IV, 
*) Lotz, 1900, 8. 30, 81. 

*) Dies. Lorenz, 1909, S. 86. 

36* 
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Wie sehr diese Tarifpolitik gerade dem Donauverkehr zum Schaden 
gereichen muß, geht schon aus den hohen Tarifen des Schiffahrtsverkehrs 
hervor. Der Umstand indes, daß trotz der für die Donau vorhandenen 
großen Konkurrenz ihre Frachtsätze höher stehen als auf anderen 
Binnenschiffahrtsstraßen« muß uns zur wirtschaftlich-logischen Folgerung 
führen, daß die bestehenden Frachtsätze auf der Donau die aus den 
größeren Selbstkosten folgende niedrigste, noch wirtschaftliche Grenze 
darstellen. 

Hierzu kommt das Verhältnis von Schiffahrt und Eisen¬ 
bahnen. Wir finden in Ungarn den auffallenden Mangel „eines inten¬ 
siven und organischen Zusammenhanges zwischen dem Wasser- und Eisen¬ 
bahnverkehr, welcher Umstand die Disponibilität der Ware und die Ein¬ 
haltung eines bestimmten Lieferungstermins beinahe vollkommen au.s- 
schließt“ 1 ). 

Wenn wir sehen, daß beispielsweise in Deutschland, vor allem in 
Mannheim, die beiden Verkehrsmittel zum gegenseitigen Aufschwung durch 
Friedlichkeit und Zusammengehen in entscheidender Weise beigetragen 
haben, so können wir die Zustände im Donau- und Eisenbahnverkehr nur 
nach Kenntnis der maßgebenden Gründe verstehen. 

Bei den als Privatbahnen, in Ungarn mit hohen staatlichen Zins- 
garanüen erbauten ersten Eisenbahnen herrschte eine derartige Verworren¬ 
heit und Kompliziertheit des Tarifwesens, daß an direkte und 
Anschlußtarife an die Wasserstraßen nicht zu denken war. 

Es fehlte ein mächtiger, einflußreicher Wille, der, im Staate 
oder in einer großen Persönlichkeit verkörpert, in energischer Weise den 
Wasser- und den Bahnverkehr zum Wohle beider vereinigt hätte. (Sze- 
chenyi, Väs&rhely). 

Als selbst nach Wiederherstellung der ungarischen Verfassung der 
zentrale Wille in Ungarn vorhanden war, konnten die Bahnen den unge¬ 
störten Anschluß anden Wasserverkehr nicht finden, weil 
der Wasserverkehr wegen der Schiffahrtshindernisse sehr 
unregelmäßig war, 

die Bahnen ohne System erbaut waren, und als Folge davon 

vor allem, weil dieHauptstadtBudapest, der Brennpunkt des Donau¬ 
verkehrs in Ungarn, nicht schon bei Erbauung der ersten Bahnen das 
Zentrum des Eisenbahnverkehrs darstellte. 

So fehlte den Bahnen die Fähigkeit, die auf dem Wasserwege herbei¬ 
geführten Waren zu verteilen oder, was in unserem Falle mehr von Bedeu- 


*) v. Gonda, 1899, S. 130. 
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tung gewesen wäre, aus den verschiedenen Gegenden dem Flusse die Waren 
zuzuführen. 

Schließlich aber mangelte es an günstigen, mit maschinellen Umlade¬ 
vorrichtungen versehenen Umschlagstationen. 

Wie die meisten großen Ströme, hat auch die Donau samt ihren 
Nebenflüssen eine städtebildende Kraft in sich gehabt, denn eine große An¬ 
zahl der bedeutendsten Städte der Donaustaaten finden wir an den Ufern 
der Donau und ihrer Nebenflüsse. Aber trotz der Konzentrierung des Han¬ 
dels und des Verkehrs in diesen Plätzen ist doch erst sehr spät etwas 
für verkehrserleichternde Bauten, wie Hafenanlagen und Lagerhäuser, ge¬ 
tan worden. Nicht nur zur Zeit Szöchenyis war es so, daß ,4m ganzen 
ijande kein einziger ordentlicher Hafen“ dem Verkehr diente, Sondern auch 
viele Jahrzehnte später wurde immer wieder über die Unzulänglichkeit oder 
das vollständige Fehlen der Landungsplätze geklagt. Die Waren erlitten 
den größten Schaden während des Ein- und Ausladens 1 ). 

Den Grund für diese große Nachlässigkeit wie den für die Nicht¬ 
regulierung einzelner Stromstrecken müssen wir in den finanziellen Schwierig¬ 
keiten, und vor allem darin suchen, daß man, erfüllt von dem Wunsche, 
durch den Bau der Eisenbahnen Versäumtes schnell nachzuholen, den Zu¬ 
sammenhang zwischen den Land- und Wasserverkehrswegen zu wenig er¬ 
kannte und so das ganze Interesse den Schienenwegen zuwandte. 

Auch heute sind trotz der gemachten Fortschritte die Zustände noch 
als unzulänglich zu bezeichnen, beispielsweise in Budapest, wo die Hafen¬ 
anlagen den Anforderungen gar nicht entsprechen. 

Die ersten größeren Umschlagplätze im Donauverkehr seit der Ein¬ 
führung der Dampfschiffahrt waren nicht Wien und Budapest, sondern 
Raab und Wieselburg. Daß sich der Handel nicht nach Wien zog, fand 
seine Gründe in der hindernden Wirkung der Preßburg-Gönyöer Strecke 
und im Aufkommen der Bahnen. Denn einerseits benutzte das ungarische 
Getreide oft von Szegedin aus den direkten Schienenweg über Pest in das 
Ausland*), andererseits bezogen die niederösterreichischen Mühlen das un¬ 
garische Getreide, nachdem sie es auf der Wiener Kornbörse nach Mustern 
gekauft hatten, unmittelbar aus Raab und Wieselburg*), ohne den auf der 
Bahn teuern oder auf der Donau beschwerlichen Umweg über Wien zu 
wählen. 

Allmählich nur machte sich dann in Wien eine Bewegung geltend, 
die nicht nur die Abschließung der zum großen Teil in Pest stattfindenden 


‘) B. W„ 1851, S. 38; B. B„ 1870/75, S. 171. 
*) B. W, 1854—56, S. 34, 31. 

») B. W., 1857/60, S. 207. 
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Geschäfte 1 ), sondern auch den effektiven Verkehr nach Wien ziehen wollte. 
Um so mehr wurde die Stadt hierzu angetrieben, als die Frachtpreise oft 
großen Schwankungen unterworfen waren, Schwankungen, deren Grund 
vor allem der Mangel an angehäuften Getreidevorräten in Wien war*). So 
mußte die große Donaustadt vor allem darauf bedacht sein, die Voraus¬ 
setzungen für den Verkehr, Hafenanlagen in der Nähe der Stadt, Lager¬ 
häuser und Bahnanschlüsse, zu schaffen. 

Das Gesetz vom 8. Februar 1869 über die großen Regulierungen bei 
Wien brachte auch für den Donau-Umschlagsverkehr einen neuen Auf¬ 
schwung; der Durchstich hatte die Donau unmittelbar an die Stadt ge¬ 
zogen. Die Hafenanlagen bestanden aus zwei Gruppen, aus den städtischen 
Landungsplätzen und Lagerhäusern, die bis in die 1890er Jahre die maß¬ 
gebende Rolle spiolten, und aus den Landungsplätzen und Lagerhäusern der 
Schiffahrts- und Lagerhausgesellschaften, die fortwährend an Bedeutung 
gewinnen. 

Die ursprünglich 2640 Klafter groß geplanten öffentlichen Landungs¬ 
plätze wurden auf 1610 beschränkt, da die meisten Privatgesellschaften, wie 
die Donau-Dampfschiffahrts- und andere Schiffahrtsgesellschaften, die ein¬ 
zelnen Bahnen und einzelne Großindustrielle ihre eigenen Landungsplätze 
anstrebten 3 ). Im Jahre 1876 wurde auch das Lagerhaus der Stadt Wien 
dem Verkehr übergeben und trug wesentlich zur Hebung des Donauver¬ 
kehrs bd % ). 

Da aber, wie wir oben gesehen haben, die Fahrzeuge oft wochen¬ 
lang an seichten Stellen festgehalten und dem Verkehr entzogen wurden, 
konnte diesem übelstand bis zu einem gewissen Grade nur dadurch ab¬ 
geholfen werden, daß man, um die Schiffe sofort entladen zu können und sie 
wenigstens so dem Verkehr zugänglich zu machen, Gelegenheit schuf für die 
jederzeitige Aufnahme von Gütern. So entstanden neue Lagerhäuser, wie 
die der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, einiger Lagerhausgesell¬ 
schaften und ein neues der Kommune Wien zur Unterstützung des alten 
Stadtlagerhauses 5 ). Zugleich wurde im Jahre 1880 die Donau-Uferbahn mit 
den verschiedenen Lagerhäusern und auch mit der Donau in direkte Ver¬ 
bindung gebracht®), was eine unmittelbare Verladung aus den Schiffen und 
aus den Lagerhäusern auf die Bahn ermöglichte. Daß dies nötig war, zeigte 

U B. W., 1854-56, S. 34. 

*) B. W., 1851, S. 109. 

3 ) B. W\, 1871, S. 135. 

*) B. W„ 1875/76, Vorwort 

5 ) B. W., 1878, S. 32, 33, 315. 

•) B. W„ 1878, Vorwort; B. W., 1880, S. 360, 361. 
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die immer drohender werdende Konkurrenz Budapests, wo der Staat in 
größerem Maße über die Bahnen verfügte und die Lagerhäuser, günstig ge¬ 
legen, dem damaligen Verkehr vollkommen genügten*). 

Als dann in den 1880er Jahren die großen Regulierungsarbeiten den 
Stromverkehr erleichtert hatten, war die Folge davon naturgemäß eine 
größere Güterbewegung auf der Donau, eine Bewegung aber, die zur 
ungestörten Abwicklung auch vollkommnerer'Hafenanlagen und größerer, 
mit maschinellen Vorrichtungen versehener Lagerhäuser bedurfte. Diese 
Voraussetzungen waren in Wien nicht in entsprechendem Maße vor¬ 
handen, und das führte dazu, daß 

- 1. der Verkehr in Wien auf der Donau nicht mehr stieg, sondern fiel, 

und die Waren in immer größeren Mengen in Passau und Regens¬ 
burg umgeschlagen wurden’) und daß 

2. der Verkehr immer mehr auf die Bahnen überging, der Donau¬ 
verkehr also relativ sehr stark sank, besonders, da es die öster¬ 
reichischen Bahnen versäumten, billige Umschlagstarife zu ge¬ 
währen. 

Was aber außer der Vergrößerung und Vervollkommnung der Lager¬ 
häuser — Schaffung maschineller Putz- und Ein- und Ausladevorrichtun¬ 
gen — nötig war, zeigte sich in der verschiedenen Ausladungsweise der 
meisten Fahrzeuge, in der Dezentralisation des Umschlagsverkehrs. Im 
Jahre 1892 wurden beispielsweise von den 461 Schiffen auf dem Landungs¬ 
platz des Stadtlagerhauses nur 93 auf einheitliche Arbeitsweise gelöscht, 
während die übrigen 368 Schiffe eine doppelte, dreifache, sogar vierfache 
Arbeitsleistung erforderten. Bei vielen wurde nämlich ein Teil der Ladung 
eingelagert, ein anderer auf Eisenbahnwagen umgeschlagen, ein dritter auf 
Straßenfuhrwerke verladen und schließlich der Rest umgeschifft 3 ). Es war 
also ein großes Bedürfnis nach Zentralisation des ganzen Verkehrs an einem 
Platz, vor allem nach Zentralisation des Umschlags- und Einlagerungsver¬ 
kehrs vorhanden. 

Aber erst fast zwei Jahrzehnte später, im Jahre 1910, als außer den 
unzureichenden Hafen- und Lagerhauszuständen der Stadt Wien noch der 
häufige Wagenmangel die Fahrzeuge oft wochenlang auf ihre Entladung 
warten ließ, wurde vom Wiener Gemeinderat der Bau eines Speichers, dreier 
Elevatoren und der dazu gehörigen Gleise und Straßen genehmigt. 

Wie erwähnt, läßt auch heute noch das Zusammengehen des Wasser- 
und Schienenweges viel zu wünschen übrig. Die Erste Donau-Dampfschiff- 


*) B. W., 1882, S. 28. 
*) B. W., 1893, 8. 28. 
*) B. W., 1892, 8. 30. 
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fahrts-Gesellschaft hat wohl auf einzelnen Strecken auch in früheren Jahr¬ 
zehnten einen Verkehr im Anschluß an Eisenbahnen unterhalten, und seit 
Ende der 1870er Jahre wurde der Umschlagsdienst von dem vom ungari¬ 
schen Staat mit den Bahnen erworbenen Schiffspark mehr geregelt, doch 
waren es nur schüchterne Anfänge eines Versuches, der noch immer zu 
keinem befriedigenden Ergebnis geführt hat 

Von den heute bestehenden direkten Tarifen sind vor allem die nach 
Deutschland über Passau und Regensburg, nach Österreich über Wien 
und nach Serbien, Rumänien und Bulgarien durch Verträge mit den 
Staatsbahnen, die über Galatz im Anschluß an die Levanteschiffahrt 
zustande gekommen. Im Binnenverkehr der einzelnen Länder be¬ 
stehen natürlich Umschlagstationen an den mit den Eisenbahnen verbun¬ 
denen Landungsplätzen. Die Anschlüsse sind entweder Resultate der Ab¬ 
machungen zwischen den einzelnen Schiffahrtsgesellschaften und den 
Bahnen oder sind den unterstützten Gesellschaften im Verkehr ihres 
Landes zur Verpflichtung gemacht worden. 

Zu einer wesentlichen Erhöhung der Frachtsätze durch Vereinbarun¬ 
gen mit den Bahnen kann es wohl niemals kommen, da hierzu eine gewisse 
Monopolstellung beider Verkehrsmittel nötig wäre, was aber wegen der in 
vielen Beziehungen sehr großen Verschiedenheit der Schiffahrtsgesellschaften 
und Eisenbahnen nicht möglich und gewiß wegen der Konkurrenz des See¬ 
weges von keinem Erfolg begleitet sein könnte. 

Wenn wir über das Verhältnis zwischen Donauschiffahrts- und Eisen¬ 
bahnverkehr eine Vorstellung gewinnen wollen, so müssen wir uns auf 
den hierfür charakteristischsten, auf den ungarischen Verkehr und auf in 
großen Zügen dargestellte Tabellen beschränken. 

Der Güterverkehr in Budapest stellte sich in den unten ange¬ 
führten Jahren folgendermaßen 1 ) : 


Tonnen. 


1 

Ankunft 

Abgang 

zusammen 

Jahr' 

i 

.mit Bahn 
und 
Schiff 

nur mit 

Schiff 

in °/o 

mit Bahn 
und 
Schiff 

nur mit 

Schiff 

in % 

mit Bahn 
und 
Schiff 

nur mit 

Schiff 

in % 

1876 

1454 958 

300 062 

20 

744 593 

184880 

24 

2 199651 

484942 

22 

1880 

156G238 

343 402 

22 

806419 

179699 

22 

2 372654 

523 101 

22 

1885 

2 321964 

400271 

17 

1332794 

216 911 

16 

3 654758 

616182 

16,» 

1890 

2 425022 

518828 

21 

1 334 512 

306 384 

23 

3759 534 

825212 

22 


’) Zusammengcstellt nach Halasz, 1892, S. 7, 8. 
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Wir können also für diesen Zeitraum im allgemeinen ein verhältnis¬ 
mäßiges Sich-Gleichbleiben des Wasser verkehre der Hauptstadt feststellen. 

Ganz anders verhält es sich, wenn wir den Gesamtverkehr 
Ungarns in ungefähr demselben Zeitraum betrachten. Es wurden be¬ 
fördert*) : 

im Jahre 1877 auf den Flüssen Ungarns 4 505 261 Personen, 

* » 1896 „ „ „ „ 2 966 202 „ 

„ „ 1877 auf den Ungar. Bahnen 9 244 000 „ 

* » 1896 „ „ „ 56982000 „ . 

Die Zunahme auf den Bahnen war hauptsächlich ihrer siebenfachen 
Verlängerung und dem 1889 eingeführten Zonentarif zuzuschreiben. 

Die Personenkilometer sinken in ungefähr derselben Zeit bei dem 
Fluß verkehr von 93,2 Millionen auf 69,2 Milionen; sie steigen dagegen bei 
den Bahnen von 510 auf 2125 Millionen. Beim Güterverkehr finden wir 
auch in der Flußschiffahrt eine absolute Zunahme. Der Güterverkehr 
in Ungarn stellte sich 


im Jahre 1877 auf den ungar. Flüssen auf 1 489 854 t, 


tt 

* 1896 „ „ 

TI 

n Ti 

3 842 756 „ dagegen 

TT 

» 1877 „ „ 

TT 

Bahnen B 

” 9 044 000 „ 

tt 

„ 1896 „ „ 

TT 

TI TT 

35 724 000 „. 


Die Tonnenkilometer stiegen bei der Flußschiffahrt von 678,4 Milli¬ 
onen auf 1298,1 Millionen; bei den Bahnen von 1159 Millionen auf 4772 
Millionen. 

Im Jahre 1906*) kamen nach der ungarischen Warenstatistik 


Einfuhr Ausfuhr 

auf den Eisenbahnverkehr • 77,1% 75,2 % 

„ „ Flußverkehr ... 8,7 „ 13,7 „ 

„ „ Seeverkehr.10,4 „ 10,o „. 


Im Jahre 1905 wurde auf den 18 354 km langen ungarischen Bahnen 
ein Verkehr abgewickelt 

von 51,95 Mill. Tonnen Gütern, 

„ 6 041 „ Tonnenkilometern, also ein Kilometerverkehr 

„ 0,93 „ Tonnen durchschnittlich. 

Wenn wir nun beim Flußverkehr zu den in der Wasserverkehrs- 
statistik aufgenommenen Gütern und Leistungen die nicht erhobenen, zu 
nur 10 % der in der Statistik erfaßten angenommen, hinzuzählen, so ergibt 
sich in Ungarn ein Gesamtflußverkehr 

von 4,5 Mill. Tonnen Gütern, 

„ 1409 „ Tonnenkilometern. 


*) Aus v. Matlekovitz, 1900' (Vorwort), zusammongeslellt. 

*) Volkswirtschaftliche Mitteilungen aus Ungarn. 1908, S. 53. 
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Von dem gesamten ungarischen Güterverkehr von 56,45 Millionen 
Tonnen und 7450 Millionen Tonnenkilometern kamen demnach i. J. 1905 
auf die Eisenbahnen: 92% der Warenmenge, 81,1% derTonnenkm, 
„ den Wasserverkehr: 8 „ „ „ , 18,9 „ „ „ 

Für den Dampfschiffahrtsverkehr in Ungarn kommen zwar 3095 km 
in Betracht, da jedoch i. J. 1905 tatsächlich nur 2700 km von Dampfschiffen 
befahren wurden, ergibt sich eine Verkehrsdichtigkeit 

6041 

bei den Eisenbahnen von — g -g 54 = 0,33 Mill. t für das km, 

•i n Wasserstraßen „ 2TOÖ — 0><>" » „ » « « > 

Wie wenig das aber ist, zeigt uns der gleichzeitige Verkehr auf 
den deutschen Strömen. Es betrug 

der Gesamtverkehr in tkm, also für das km 


auf dem Rhein. 6 493 11,4 Mill. t, 

„ der Elbe. 3 584 5,8 „ „ 

,, „ Oder. 1 433 2,2 „ „ 


auf sämtlichen deutschen Wasserstraßen 15 000 1,6 „ „ . 

Wir sehen, daß auf den ungarischen Wasserstraßen, also haupt¬ 
sächlich auf der Donau 

1. eine überaus mangelhafte Ausnutzung des na¬ 
türlich gegebenen Verkehrsweges stattfindet» 
und 

2. eine zwar absolut steigende, jedoch im Verhältnis 
zu den Eisenbahnen beträchtlich sinkende Ver¬ 
kehrsgröße sich zeigt. 

2. Die Konkurrenz der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaften unter¬ 
einander. 

Bis in die 1890er Jahre können wir von einer gegenseitigen Kon¬ 
kurrenz der Donau-Schiffahrtsunternehmungen sozusagen gar nicht 
sprechen. Das Privileg der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
wurde zwar i. J. 1856 durch die internationalen Abmachungen de jure 
gebrochen, wurde aber de facto bis in die 1890er Jahre in fast ausschlie¬ 
ßendem Maße von ihr behauptet. Obwohl sich fast jedes Jahr nach Frei¬ 
erklärung der Donau kleine Dampfschiffahrtsunternehmen bildeten, so 
waren diese doch gezwungen, entweder nach kurzem Bestehen den Betrieb 
ganz einzustellen oder in die große Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft aufzugehen. Ein Beispiel hierfür liefert die aus fünf fusionierten 
Gesellschaften bestehende „Vereinigte ungarische Dampfschiffahrtsge- 
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Seilschaft,“ die nach dreijährigem Dasein i. J. 1874 ihren Schiffspark 
der österreichischen Gesellschaft überlassen mußte. 1 ) 

Audi die Unternehmungen, die sich, wie das größte unter ihnen, die 
Baaber Dampfschiffahrtsgesellschaft, zu behaupten wußten, kamen als 
Konkurrenzunternehmungen für die Tarifbildung derDonau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft nicht in Betracht, was schon der Umstand zeigt, daß beispiels¬ 
weise i. J. 1876 alle anderen Donau-Schiffahrtsuntemehmungen zusammen 
5015 290 dz Frachten beförderten, während die Erste Donau-Dampfschiff¬ 
fahrtsgesellschaft allein einen Verkehr von 13 460 470 dz auf wies*). 

Die Gründe dafür, daß trotz der hohen Tarife der großen Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft und trotz der öfters über sie erhobenen 
Klagen kein maßgebendes Konkurrenzunternehmen aufkommen konnte, 
müssen wir vor allem in folgendem suchen: 

Österreich, das damals in weit größerem Maße als heute eine beherr¬ 
schende Stellung im Donaugebiet einnahm, hatte seine mächtige Ge¬ 
sellschaft, mit einem schon i. J. 1860 erreichten Aktienkapital von 
50400000 Kronen*), gegründet, und Ungarn, vor allem aber die unteren 
Donauländer, waren viel zu schwach, um ihr nur eine annähernd gleich¬ 
gewaltige Schwester an die Seite zu stellen. Übrigens bewog diese 
Länder hierzu auch ihr nationales Bewußtsein, besonders aber das wirt¬ 
schaftliche Bedürfnis noch nicht 

Zur Gründung einer Dampfschiffahrtsgesellschaft auf der Donau, 
die imstande war, einen Betrieb in größerem Maßstab aufrecht zu er¬ 
halten, war wegen der verschiedenartigen Mißstände auf dem Strom und 
in seinem Verkehr ein großes, nicht sehr sicher angelegtes 
Kapital notwendig, das auch von Privaten nicht hatte aufgebracht 
werden können. 

Die Beschaffenheit des Flusses erschwerte die Ausübung 
der Schiffahrt ohne Dampf, da der Verkehr fast nur aufwärts ging, Segler 
aber nicht in Betracht kommen konnten und das Schleppen mit Menschen¬ 
oder Tierkraft infolge der unregelmäßigen und hierzu wenig geeigneten 
Ufer fast unmöglich war. 

Anders sollte es auf der Donau erst werden, nachdem Ungarn und 
die unteren Donauländer erstarkt waren und ihr nationales Bewußtsein 
und wirtschaftliches Interesse in ihnen den Wunsch aufkommen ließ, die 
herrschende Monopolstellung der österreichischen Gesellschaft zu brechen 
und eigene Gesellschaften ins Leben zu rufen. Nach Gründung der Süddeut- 


*) B. B., 1876, S. 154. 
*) B. B., 1876, S. 154. 
*) v. Gonda, 1899, S. 38. 
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schen Gesellschaft entstanden, lebensfähig durch große staatliche Subventio¬ 
nen, Anfang der 1890er Jahre in kurzer Zeit die Ungarische und Serbische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft und der rumänische staatliche Schiffahrts¬ 
dienst, während die Russische Gesellschaft auf der unteren Donau immer 
konkurrenzfähiger, im jeweiligen Zusammengehen mit der Serbischen, 
auftrat. 

Als ein günstiger Umstand war es zu bezeichnen, daß die Erste 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit der größten der neuentstandenen 
Konkurrenzunternehmungen, der Kgl. Ungarischen Fluß- und Seeschiff¬ 
fahrts-Aktiengesellschaft, (Magyar kirälyl folyam- 6s tengerhajözasi 
r&zvönytärsasäg), die im Jahre 1894 mit einem Grundkapital von 
10 000 000 Gulden und einer jährlichen staatlichen Subvention von 400 000 
Gulden gegründet worden war 1 ), sofort in Verhandlungen trat*). Da¬ 
durch war einem erbitterten Konkurrenzkampf in den ungarischen Ge¬ 
wässern, dem Haupttätigkeitsgebiet beider Gesellschaften, im voraus die 
Spitze abgebrochen. 

Doch sollten die anderen neuen Unternehmungen die Frachtsätze 
bald beeinflussen. So zwang die serbische Gesellschaft die große öster¬ 
reichische Gesellschaft, besonders auf der Save und der serbischen Donau¬ 
strecke, zu einer bedeutenden Herabsetzung der bisherigen Tarifsätze*). 
Die russische Gesellschaft und der rumänische Schiffahrtsdienst dagegen 
trugen nicht nur direkt dadurch, daß sie in der unteren Donau immer mehr 
an Macht gewannen, zur Verminderung der Frachtsätze bei, sondern be¬ 
wirkten dies indirekt dadurch, daß sie die bis dahin auf der unteren Donau 
tätigen Schiffe zwangen, auf der mittleren Donau Frachten zu suchen; 
da nun aber diese Donaustrecke hauptsächlich im Binnenverkehr 
das Tätigkeitsgebiet der Privat- oder Kleinschiffahrt war, wurde 
auch diese in den Konkurrenzkampf mehr hineingezogen, was beispiels¬ 
weise im Jahre 1899 in Ungarn ein solches Überangebot an Fahrzeugen 
hervorrief, daß die Frachtsätze in einer bis dahin ungewohnten Weise 
sanken *).. 

Übrigens gewähren die rumänische Regierung, vor allem aber die 
rumänischen Bahnen ihrer Schiffahrt bei den von ihr verfrach¬ 
teten Gütern derartige Begünstigungen, daß es nur natürlich sein muß, 
wenn die Güter aus und nach Rumänien auf die Schiffe dieses Landes 
gebracht werden. So entwickelte sich vor allem Ende der 1890er Jahre 

*) B. B., 1894, S. 24. 

•) B. B., 1894, S. 222. 

s ) B. W., 1894, 8. 465. 

*) B. B., 1899, 8. 267. 
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ein erbitterter Konkurrenzkampf, und die Tarife zeigten die Tendenz einer 
Verminderung, hervorgebracht eben durch eine ungewohnte scharfe 
Konkurrenz der vielen Schiffahrtsuntemehmungen, die, durch reich¬ 
liche staatliche Beihilfen unterstützt, imstande waren, selbst unter 
den eigenen Kosten zu fahren, um, wie es vor allem der ungarischen 
Gesellschaft zur Pflicht gemacht worden ist, in gegebenen Fällen das 
privatwirtschaftliche Prinzip fallen zu lassen und dem gemeinwirtschaft¬ 
lichen zu dienen. 

Über die Bedeutung und die Entwicklung der Donau-Dampfschiffahrts¬ 
unternehmungen läßt sich in großen Zügen etwa folgendes bemerken: 

1. Bis zum Beginn der 1890er Jahre hat sich außer der Ersten k. k. 
priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft kein Schiffahrtsunternehmen 
auf der Donau zu einer größeren, maßgebenden Bedeutung entfalten 
können. Die meisten gingen ganz zugrunde oder in der erwähnten Ge¬ 
sellschaft auf, wenige nur fristeten ein kümmerliches, bedeutungsloses 
Dasein. 

2. Auch von der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
müssen wir behaupten, daß sie trotz ihrer großen Leistungen und im all¬ 
gemeinen meisterhaften Organisation, nur mit staatlicher Hilfe zu ihrer 
heutigen Größe sich entwickeln und überhaupt bestehen konnte. Ohne 
StaatsunterstUtzungen in den übelsten Zeiten wäre sie unbedingt auch den 
Schwierigkeiten des Donauverkehrs erlegen. Man denke an die Zeit 
Ende der 1880er Jahre. 

3. So kam es, daß erst in den 1890er Jahren, als die anderen Staaten 
der Donau politisch erstarkten und ihre Wirtschaft und ihr Verkehr 
sich genügend entwickelt hatten, um einer eigenen Schiffahrtsgesellschaft 
das Dasein ermöglichen zu können, neue, lebensfähige Schiffahrtsunter¬ 
nehmungen entstehen konnten. Dies war aber nur möglich, indem man 
das Monopol der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft brach uud 
der durch Herkommen, Gewohnheit und Großbetrieb überlegenen öster¬ 
reichischen Gesellschaft eine genügend starke, von national-wirtschaft¬ 
lichen Ideen getragene Gesellschaft entgegenstellte, unterstützt wiederum 
durch große staatliche Beihilfe. 

4. Hiernach finden wir keine größere Schiffahrtsgesellschaft auf der 
Donau, die ein reines Privatuntiernehmen darstellt, denn Privatkapital 
für sich wagte sich noch nicht an eine Anlage von so unsicherer Ren¬ 
tabilität. Die heutigen Donaudampfschiffahrts-Gesellschaften sind viel- 
melir vor allem durch zwei Eigenschaften gekennzeichnet: sie genießen 
eine staatliche Unterstützung und sind infolgedessen in ihrer Bewegungs¬ 
freiheit, insbesondere auf tarifarischem Gebiet, beschränkt. 
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Yon dieser Eigenart, die hauptsächlich bei der Ersten k. k. 
priv. DouaurDampfschiffahrts-Geeellschaft und der Ungarischen Fluß- 
und Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft vorliegt, bilden zwei Ausnahmen 
die Sttddeutsche Donau-Dampfschiffahrte-Gesellschaft und der rumär 
nische Schiffahrtsdienst Die Aktien der Süddeutschen befinden sich 
seit dem Jahre 1910 in den Händen der österreichischen Regierung. Gleich¬ 
wohl können wir aber im technischen Sinne die Gesellschaft nicht als ein 
Unternehmen des Staates bezeichnen 1 ), da sie in vielen Ver¬ 
fügungen vollkommen freie Hand hat. Ein rein staatliches Unternehmen 
ist die „Navigatione Fluviale Roumaine“, bei der wir, wie bei der Süddeut¬ 
schen Gesellschaft, von einer staatlichen Unterstützung naturgemäß nicht 
sprechen können. 

Wie wir es fast überall im Wirtschaftsleben sehen können, daß näm¬ 
lich, entweder schon von vornherein oder gewiß nach heftiger gegen¬ 
seitiger Konkurrenz, ein zeitweiliges oder beständiges Zusammengehen 
gleicher Wirtschaftszweige eintritt, so geschah es bis zu einem gewissen 
Grade auch mit den Donau-Schiffahrtsunternehmungen. Doch drängt sich 
uns unwillkürlich die Frage auf, inwieweit die staatlich unterstützten 
und die rein staatlichen Gesellschaften berechtigt sind, Verträge unter¬ 
einander oder mit anderen Transportanstalten, zum Beispiel Eisenbahnen, 
abzuschließen. Dabei sehen wir, daß die Gesellschaften, entsprechend 
ihrer eigenartigen Stellungen zu ihren Regierungen, auch in dieser Hin¬ 
sicht kein unbeschränktes Verfügungsrecht haben, und es lassen sich zwei 
Arten der Abhängigkeit feststellen*). Die eine ist Beschränkungen unter¬ 
worfen, die von vornherein festgesetzt sind, die also eine ganz bestimmte 
Grenze ziehen, innerhalb deren die Gesellschaft an Artikel gebunden 
ist, außerhalb deren aber ein freies Tarif- und Vertragsrecht besteht, 
wie dies bei der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft der Fall zu 
sein scheint. So steht unbeschadet gewisser, im Staatsvertrage (bezüglich 
der Unterstützung) mit der k. k. österreichischen Regierung vorgesehener 
Fälle, der Gesellschaft das freie Verfügungsrecht bei den von ihr zu 
treffenden Tarifmaßregeln und im Zusammenhang damit auch bei etwaigen 
Vereinbarungen mit anderen Transportanstalten, also auch mit Eisen¬ 
bahnen, zu. Die zweite Art der Abhängigkeit aber weist ein freies Tarif- und 
Vertragsrecht ohne vorherige, festgesetzte Beschränkungen, jedoch in 
allen Fällen als letzten Akt die Genehmigung der Regierung auf, wie 


') Persönliche Mitteilungen der Gesellschaft. 

*) Geschlossen aus persönlichen Mitteilungen der E. 1). P. G. der Ung. 
Fluß- und Seeschiffahrts A.-G. und der Süddeutschen D. D. G. Diesen Mit¬ 
teilungen sind auch die folgenden Tatsachen entnommen. 
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dies bei der Ungarischen und Süddeutschen Gesellschaft und bei der 
rumänischen Schiffahrt unbedingt notwendig* ist. So unterliegen zum 
Beispiel sämtliche Vereinbarungen der kgl. ung. Fluß- und Seeschiff¬ 
fahrts-Aktiengesellschaft mit Eisenbahnen und Schiffahrtsunterneh¬ 
mungen, auch bei der Herausgabe von direkten Tarifen, der Genehmir 
gung der Aufsichtsbehörde der Gesellschaft, des kgl. ung. Handels¬ 
ministeriums. 

Über das Wesen und den Inhalt der nennenswerten Vereinbarungen 
belehren uns die folgenden drei bisher zustande gekommenen. Das Über¬ 
einkommen, das gleich nach der Gründung der Ungarischen Dampfschiff¬ 
fahrts-Gesellschaft zwischen dieser und der Ersten .Donau-Dampf schiff - 
fahrts-Gesellschaft i. J. 1894 geschlossen worden ist. Der bis 1914 in 
Kraft bleibende Vertrag regelt den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
auf der Donaustrecke Zimony—Belgrad—Orsova—Galatz. Er bestimmt 
die einheitlichen Personen- und Gütertarife^ und die zu gewährenden Nach¬ 
lässe aller Art, weiterhin die Verkehrsanteile der beiden Gesellschaften. 
Die Verkehrseinnahmen dieser Strecke werden alljährlich, unter Berück¬ 
sichtigung der vereinbarten Verkehrsanteile und unter Zugrundelegung 
der vereinbarungsgemäßen Selbstkosten und Reingewinnziffern, einer nach¬ 
träglichen Abrechnung unterzogen. 

Von Bedeutung sind weiterhin die Vereinbarungen zwischen der Ersten 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, der Ungarischen und der Süddeut¬ 
schen Gesellschaft, die sich auf die Bestimmung von einheitlichen Fracht¬ 
sätzen und Nachlässen im Binnenverkehr Österreich-Ungarns und im 
Zwischen verkehr der Schiffsstationen dieser beiden Staaten beziehen. 

Schließlich die Verträge der Süddeutschen Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft mit der Rumänischen Schiffahrt, die, zuerst 1899 zustande ge¬ 
kommen, im Jahre 1912 auf 10 Jahre erneuert worden sind. Die Erneuerung 
des Vertrages führte zwar zu kleinen Änderungen, doch bezieht er sich nach 
wie vor im allgemeinen auf den Petroleumverkehr, auf die Abwechslung des 
gegenseitigen Schleppdienstes, auf die Sicherung der Bewegungsfreiheit der 
beiden Gesellschaften in ihren Wirkungskreisen und auf die von den Kauf¬ 
leuten dringend gewünschte raschere Abwicklung des Verkehrs zu Tal 1 ). 
Außer den genannten bestehen noch kaum erwähnenswerte Vereinbarungen 
einzelner Gesellschaften, auf Grund deren im Getreideschleppverkehr die 
jeweiligen Frachten möglichst einvernehmlich geregelt werden, sodann 
Übereinkünfte über Hilfeleistung in Schiffsunfällen usw. 

Diesen Vereinbarungen können wir gewiß keinen großen Einfluß 

*) Dies ist entnommen dem Pester Lloyd (volkswirtschaftlichen Teil) 
vom 4. Dezember und 8. Dezember 1912. 
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auf die allgemeine Tarifsatzhöhe auf der Donau rfuschrerben. Sie regeln 
vielmehr scheinbar nur die gegenseitigen Verkehrsbeziehungen, An¬ 
gelegenheiten der Abfertigung der Güter, oder führen zuweilen eine Ver¬ 
ständigung über schwankende Frachtsätze herbei. Auch können wir 
diese Verträge, mit Ausnahme vielleicht des zuerst genannten 
zwischen der Ersten und der Ungarischen Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft, nicht als Kartelle bezeichnen, was schon die 
— soweit sie uns bekannt sind — unwesentlichen, nicht eng bestimmten 
Vertragspunkte und die weitgehende Bewegungsfreiheit der in ihrer sonstigen 
Tätigkeit von anderen Gesellschaften vollständig unabhängigen Schiffahrts¬ 
unternehmungen rechtfertigen. Auch müssen wir behaupten, daß selbst 
durch engere Vereinbarungen eine wesentliche Erhöhung der Frachtsätze 
nicht erreicht werden könnte, denn die Schiffahrtsgesellschaften haben mit 
der Konkurrenz des Seeweges einerseits, andererseits aber mit der Konkurrenz 
der Bahnen zu rechnen. Schließlich ist niemals bis heute ein Vertrag zwischen 
allen maßgebenden Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaften zustande ge¬ 
kommen, und dies wird wohl auch in Zukunft wegen der mannigfaltige» 
Verschiedenheiten und der immer wachsenden Zahl der Gesellschaften 
niemals der Fall sein. 

Eine kurze Zusammenfassung der Abschnitte über die Tarife führt zu 
folgenden Schlußergebnissen, daß 

1. die Donaufrachttarife vor dem Bau der Eisenbahnen außerordent¬ 
lich hoch standen; 

2. die Konkurrenz der Eisenbahnen und die der Donauschiffahrts- 
Unternehmungen untereinander wesentlich zur Herabsetzung der 
Donaufrachtsätze beigetragen haben; 

3. die Vereinbarungen mit den Eisenbahnen und die der Schiffahrt^- 
Unternehmungen untereinander nicht zu einer wesentlichen 
Wiedererhöhung der Frachtsätze führen können, 

a) weil niemals ein Vertrag aller .Schiffahrtsunternehmungen zu¬ 
stande gekommen ist und dies voraussichtlich auch nicht der Fall 
sein wird, 

b) wegen der billigen Eisenbnhn-Ausuahmetarife, 

c) wegen der Konkurrenz des Seeweges; schließlich daß 

4. die Donaufrachtsätze gleichwohl noch immer eine verhältnis¬ 
mäßige, durch die hohen Selbstkosten gegebene Höhe aufweisen. 
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Die Beilegung von Arbeitsstreitigkeiten im Eisenbahnbetriebe der 
Vereinigten Staaten von Amerika 

nach dem Bundesgesetz vom 5. Juli 1913 (Ne<wtands Act). 


1. Zur Vorgeschichte des Gesetzes. Nach 15-jähriger 
Gültigkeit ist der Erdman Act 1 ) im Juli 1913 durch den Newlands Act 
ersetzt worden, nachdem die Erfahrungen der letzten Jahre gezeigt hatten, 
daß das durch den Erdman Act geschaffene Einigungs- und Schieds¬ 
gerichtsverfahren nicht mehr ausreichte, um die friedliche Beilegung der 
sich immer verwickelter gestaltenden Arbeitsstreitigkeiten zwischen den 
Eisenbahnen und ihrem Betriebspersonal zu verbürgen. Besonders gilt 
dies von dem beim Versagen der Einigungsverhandlungen als letztes Mittel 
in Frago kommenden Schiedsgerichtsverfahren, auf dessen Mängel bereits 
ein anfangs 1912 erschienener amtlicher Bericht über die Bewährung des 
Gesetzes hinwies 2 ). Einen weiteren, besonders bemerkenswerten Beitrag 
zur Kritik des schiedsgerichtlichen Verfahrens lieferte der Rechenschafts¬ 
bericht, den das zur Schlichtung des Lohnstreites der Lokomotivführer von 
52 Eisenbahnen des Ostens der Vereinigten Staaten berufene Schiedsgericht 
Ende 1912 veröffentlicht hat 2 ). Diese Unzulänglichkeit des Erdman Act 
hat sich übrigens erst fühlbar gemacht, seit die kampflustigen Verbände der 
Eisenbahner dazu übergegangen sind, überspannte Lohn- und sonstige 
Forderungen in sogenannten concerted movements *), d. h. bei einer großen 
Zahl von Eisenbahnen zugleich vorzubringen und den Forderungen durch 
Ausstandsbeschlüsse ihrer Mitglieder einen gefährlichen Nachdruck zu ver? 

l ) Archiv für Eisenbahnwesen 1912, S. 1450 ff. 

*) Bulletin of the Bureau of Labor Nr. 98 S. 1 ff.. Washington 1912. 

*) Report of the Board of arbitralion in the matter of the controversv bet- 
ivecn the Eastern Railroads and the brotherhood of locomotive engineers. No¬ 
vember 2, 1912 und Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 259 ff. 

*) Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 811. 
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leihen. Eine solche gemeinsame Bewegung des Order of Railway Conduc- 
ior8 und der Brotherhood of Railroad Trainmen *) war es denn auch, die dem 
Erdman Act den Todesstoß versetzte. Als nämlich die — ohne Zuziehung der 
gesetzlichen Vermittler geführten — Einigungsverhandlungen mit den betei¬ 
ligten 42 Eisenbahnen des Ostens sich zerschlagen hatten, stimmten 97 % 
der Verbandsmitglieder für den Ausstand. Die Öffentlichkeit, die erst einige 
Monate zuvor mit knapper Not einem Ausstand von mehr als 30000 Loko¬ 
motivheizern der östlichen Eisenbahnen entgangen war, wurde durch diese 
neueste Austandsgefahr aufs Höchste beunruhigt, und der Kongreß nahm 
nunmehr auf Empfehlung des Präsidenten die schon vor mehreren Monaten 
eingebrachte Newlands Bill unverzüglich an. Damit war der Ausstand des 
Zugbegleitpersonals beschworen, denn die Parteien unterwarfen sich nun¬ 
mehr dem durch das neue Gesetz eingeführten schiedsrichterlichen Verfahren. 

2. Die wesentlichen Vorschriften des Gesetzes*). 
Das neue Gesetz gilt, wie das frühere, nur für das im zwischenstaatlichen 
Verkehr beschäftigte Betriebspersonal. Wird dieser Verkehr infolge von 
Streitigkeiten über die Löhnung, die Arbeitszeit oder die sonstigen Arbeits¬ 
bedingungen des bezeichneten Personals in einem die Öffentlichkeit ernstlich 
schädigenden Grade unterbrochen oder droht eine derartige Verkehrsunter¬ 
brechung, so steht es jeder der Parteien frei, die Hilfe des durch das Gesetz 
geschaffenen Vermittlungs- und Einigungsamtes (United 
States Board of Mediation and Conciliation), hier l$urz Einigungsamt 
genannt, anzurufen. Dieses kann den Parteien seine guten Dienste auch 
aus eigenem Antriebe anbieten. Zunächst ist es seine Aufgabe, den Streit 
durch Vermittlung zwischen den Parteien beizulegen. Gelingt das nicht, 
so soll das Amt dahin wirken, daß die Parteien sich der Entscheidung eines 
nach den Bestimmungen des Gesetzes zu bildenden Schiedsgerichts unter¬ 
werfen. 

Sind die Parteien hierzu bereit, so schließen sie einen S c h i e d s - 
vertrag (agreement to arbitrate), der im wesentlichen bestimmt: daß die 
Schiedssprechung nach den Bestimmungen der Newlands Act erfolgt; ob 
das Schiedsgericht aus 3 oder 6 Mitgliedern bestehen soll; welche — genau 
zu bestimmenden — Fragen es zu entscheiden hat; binnen welcher Zeit 
nach seiner Zusammensetzung es mit den Verhandlungen beginnen und daß 
es seine Entscheidung innerhalb der folgenden 30 Tage fällen muß, wenn 
nicht eine andere Frist verabredet wird; wann der Schiedsspruch in Kraft 
treten und wie lange er gelten soll; endlich, daß die Parteien ihn redlich 

*) Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 808 ff. 

*) Nach dem in der Railway Age Gazette vom 13. Juni 1913 veröffentlichten 
Gesetzentwurf. 
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befolgen wollen. Der Vertrag muß von den Bevollmächtigten der Parteien 
vor einem Notar, vor Gericht oder vor einem Mitglied des Einigungsamtes 
vollzogen und dann dem Amte zugestellt werden. Dem Amt sind auch die 
Namen der von den Parteien gewählten Schiedsrichter (je einer für das 
dreiköpfige und je zwei für das sechsköpfige Schiedsgericht) anzuzeigen. 
Das Amt setzt die Schiedsrichter von ihrer Wahl mit dem Ersuchen in 
Kenntnis, die Zuwahl des dritten oder des fünften und sechsten Schieds¬ 
richters binnen der gesetzlichen Frist (in dem einen Falle 5 und in dem 
anderen 15 Tage) vorzunehmen und das Ergebnis oder Mißlingen der Wahl 
alsbald anzuzeigen. Kommt die Wahl (für die des fünften und sechsten 
Schiedsrichters genügt Stimmenmehrheit) nicht rechtzeitig zustande, so er¬ 
nennt das Amt den oder die fehlenden Schiedsrichter. Es teilt ihnen auch ihre 
Wahl oder Ernennung mit und sorgt für den Zusammentritt des Schieds¬ 
gerichts. 

Das Schiedsgericht wählt seinen Obmann selbst und regelt 
auch den Gang der Verhandlungen nach seinem Ermessen. Es hat das 
Recht, Zeugen zu laden und eidlich zu vernehmen, eidesstattliche Erklärun¬ 
gen entgegenzunehmen, die Vorlage von Geschäftsbüchern, Dokumenten 
und anderen Beweismitteln zu fordern und dazu nötigenfalls die Hilfe der 
Gerichte in Anspruch zu nehmen. Es fällt seine Entscheidungen mit Stim¬ 
menmehrheit, und zwar soll es sich auf die ihm vorgelegten Streitfragen und 
die damit unmittelbar zusammenhängenden Angelegenheiten beschränken. Die 
Parteien erhalten Abschrift der Entscheidungen, während die Urschrift nebst 
den Verhandlungsniederschriften und einer Abschrift der Beweisaufnahme 
dem Einigungsamte zugestellt wird. Die Schiedssprüche werden 10 Tage 
nach ihrer alsbald zu veranlassenden gerichtlichen Eintragung rechtskräftig; 
bis dahin können sie von den Parteien nur wegen eines Rechtsirrtums au¬ 
gefochten werden. Zuständig ist das Bezirksgericht, in dessen Bereich der 
Streit entstanden oder der Schiedsspruch gefällt ist. 

Ergeben sich Meinungsverschiedenheiten über die Bedeu¬ 
tung eines durch das Einigungsamt zustande gebrachten Vergleiches, so 
soll das Amt auf Ersuchen einer Partei so bald wie möglich seine Meinung 
über die streitigen Fragen äußern. Handelt es sich um die Auslegung oder 
Durchführung eines Schiedsspruches, so soll das Amt auf gemeinsames Er¬ 
suchen der Parteien den Wiederzusammentritt des Schiedsgerichts oder eines 
für diesen Fall bereits in dem Schiedsvertrag vorgesehenen Unterausschusses 
zur Auslegung oder Ergänzung des Schiedsspruches herbeiführen. 

Die Kosten des Einigungs- und Schiedsgerichts¬ 
verfahrens werden aus der Staatskasse bestritten. .Die Vergütungen, 
die die Schiedsrichter neben den Reisekosten und dem Ersatz ihrer sonstigen 
Auslagen erhalten, werden von dem Einigungsamt festgesetzt. An 
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seiner Spitze steht der vom Präsidenten mit Zustimmung des Senats auf 
7 Jahre ernannte und während dieser Zeit nur wegen schlechter Verwaltung 
seines Amtes vom Präsidenten absetzbare Commissioner of Mediation and 
Conciliation (Gehalt 7500 $). Ihm zur Seite stehen nicht mehr als zwei Re¬ 
gierungsbeamte, die mit ihm das Einigungsamt bilden; und zwar nehmen 
diese die Stellung nur im Nebenamte wahr. Außerdem gehört der Assistant 
Commissioner of Mediation and Conciliation (Gehalt 5000 $) dem Amt als 
ständiger Vertreter des Vorsitzenden an. Auch diese Beamten werden vom 
Präsidenten unter Zustimmung des Senates in das Einigungsamt berufen. 

3. Die Fortschritte der Gesetzgebung. Während die 
beiden staatlichen Vermittler des Erdman Act ihre bedeutsame Tätigkeit 
nur nebenamtlich ausübten — der eine war der Obmann des Bundesverkehrs¬ 
amtes und der andere der Vorsteher des Bundesarbeitsamtes —, hat man 
nun für die Vermittlung zwischen den Parteien und die Einleitung des 
schiedsrichterlichen Verfahrens eine besondere Behörde, das Einigungsamt, 
geschaffen, die sich ihren Aufgaben mit allen Kräften widmen kann. Die 
siebenjährige Amtsdauer des Vorsitzenden des Einigungsamtes ist geeignet, 
seinem Wirken die nötige Stetigkeit zu verleihen und das Ansehen der Be¬ 
hörde zu erhöhen. 

Das Gesetz läßt den Parteien die Wahl, ihren Streit einem Schieds¬ 
gericht von 3 oder 6 Mitgliedern zu unterbreiten. Damit ist ein erheb¬ 
licher Einwand gegen das schiedsrichterliche Verfahren, wenn auch nicht 
ganz beseitigt, so doch bedeutend abgeschwächt. Denn das im Erdman Act 
allein vorgesehene d r ei köpfige Schiedsgericht pflegte aus einem Vertrauens¬ 
mann der Eisenbahngesellschaften, einem Vorsitzenden des oder der be¬ 
teiligten Personalverbände und einem dritten Mitgliede zu bestehen, dessen 
Aufgabe sich in der Regel darauf beschränkte, die beiden anderen Schieds¬ 
richter zu Zugeständnissen zu bewegen, um eine Einigung auf der mittleren 
Linie zu erzielen. Die nun mögliche Verstärkung des Schiedsgerichts unter 
Berufung eines weiteren, den Parteien fernstehenden Schiedsrichters ist ge¬ 
eignet, diesen Mangel des schiedsrichterlichen Verfahrens wesentlich zu ver¬ 
ringern. Die Fällung angemessener Schiedssprüche wird auch dadurch ge¬ 
fördert, daß dem Schiedsgericht hierfür nach dem Ermessen der Parteien 
nun eine längere als die bisher ausschließlich geltende 30-tägige Frist ein¬ 
geräumt werden kann; denn diese reicht erfahrungsgemäß bei verwickelten 
Arbeitsstreitigkeiten für die Klärung des Urteils der Schiedsrichter nicht 
immer aus. Die beschränkende Vorschrift des Erdman Act, wonach die 
Schiedssprüche ein Jahr gültig waren, ist nicht in das neue Gesetz über¬ 
nommen; nach diesem bestimmen die Parteien durch den Schiedsvertrag, 
wie lange der Schiedsspruch gelten soll. Sie haben also die Möglichkeit, 
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dessen Gültigkeitsdauer zu verlängern und so den Arbeitserträgen größere 
Stetigkeit zu verleihen. Schließlich ist das Verfahren durch die Vorschrift 
über die Auslegung zweifelhafter Schiedssprüche vervollständigt worden; 
denn bei der Ausführung der Schiedssprüche stellen sich nicht selten neue 
Unstimmigkeiten heraus, die jetzt im geordneten Verfahren auf die ein¬ 
fachste Weise beseitigt werden können, wenn beide Parteien damit einver¬ 
standen sind. 

4. Die Wirksamkeit des Gesetzes im ersten Jahre 
si'i>ne8 Bestehens. Nach dem ersten Jahresbericht, den das Einigungs¬ 
amt') Uber die Ausführung des Gesetzes erstattet hat*), ist dieses während 
des ersten Jahres seines Bestehens nicht weniger als 28 Mal in Tätigkeit 
getreten, weil umfangreiche Arbeitseinstellungen drohten odet* bereits zur 
Tat geworden waren. In 8 Fällen ist die amtliche Vermittlung von beiden 
Teilen angerufen worden, in 6 Fällen nur von den Eisenbahngesellschaften 
und in 11 Fällen nur von den Personalverbänden, ohne daß die andere 
Seite sich der amtlichen Vermittlung entzogen hat. In 3 weiteren, be¬ 
sonders ernsten Fällen hat das Einigungsamt aus eigenem Antrieb einge¬ 
griffen; von diesen sind 2 im Einigungs- und 1 im schiedsrichterlichen Ver¬ 
fahren beigelegt worden. Insgesamt hat das Einigungsverfahren in 21 Fällen 
zum Ziele geführt, in 2 weiteren Fällen hat es die meisten Streitpunkte ge¬ 
schlichtet, so daß nur der Rest in das schiedsrichterliche Verfahren über¬ 
gehen mußte; die übrigen 5 Fälle sind ganz und gar durch Schiedsgerichte 
erledigt worden. Es zeigt sich also auch hier, wie schon unter der Herr¬ 
schaft des Erdman Act, daß die amtliche Vermittlung in den meisten Fällen 
imstande ist, den Frieden zu sichern. Zweifellos ist das in erster Linie das 
Verdienst des tatkräftigen und geschickten Eingreifens der Vermittlungs¬ 
beamten; doch dürfte dabei auch die erklärliche Scheu der Parteien vor 
den ungewissen Aussichten eines Schiedsspruches mitwirken. 

') Zum Commi88ioner of Mediation and Conciliation ist Judgc William 
1,. Chambers berufen worden, der zuerst Bankdirektor und dann im juristi¬ 
schen und diplomatischen Dienst der Vereinigten Staaten tätig gewesen, sich als 
Schiedsrichter unter dem Erdman Act einen Namen gemacht hat; unter anderem 
ist er der Obmann des Schiedsgerichts gewesen, das den auf S. 575 erwähnten 
Lohnstreit der Lokomotivheizer des Ostens im April 1913 schlichtete. Zum vor¬ 
läufig alleinigen Mitglied des Einigungsamtes ist der Oberste Richter 
des vormaligen Bundesverkehrsgerichts, Martin A. Knapp, der frühere Obmann 
des Bundesverkehrsamtes, ernannt worden, der in dieser Eigenschaft einer der staat¬ 
lichen Vermittler dos Erdman Aot gewesen ist. Assistant Commissioner of Me¬ 
diation and Conciliation ist G. W. W. Hangar, der Statistische Leiter des Bureaus 
für Arbeitsstatistik, geworden. 

*) Ein ausführlicher Auszug aus dem Berichte ist in der Raihrav Ao>' 
(inzette vom 29. Januar 1915 veröffentlicht. 
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Die Beilegung von Arbeitsstreitigkeiten im Eisenbahn- 


Ihrer Taktik entsprechend, haben die Verbände des Personals bei fast 
allen Streitigkeiten, nämlich in 26 Fällen, Ausstandsbeschlüsse ihrer Mit¬ 
glieder zustande gebracht; doch ist es nur zweimal zum Ausstande ge¬ 
kommen. In dem einen Fall gelang es dem erst in letzter Stunde benach¬ 
richtigten Einigungsamte, den Ausstand noch an demselben Tage beizulegeo 
und einen Vergleich herbeizuführen. In dem zweiten Fall lehnte die eine 
Partei (welche, ist nicht gesagt!) die von der anderen Partei angerufene 
Vermittlung wenige Stunden vor der für den Beginn des Ausstandes be¬ 
stimmten Zeit ab; der daraufhin ausbrechende Ausstand währte 3 Tage 
und verursachte eine völlige Unterbrechung des Verkehrs auf den Linien 
der Gesellschaft, bevor es dem Einigungsamte möglich war, die Gesellschaft 
zu Verhandlungen mit den Vertretern der 5 sie mit einem concerted move¬ 
ment befehdenden Personalverbände zu bewegen und die Grundlagen für 
einen Vergleich zu schaffen. 

Die erstjährige Tätigkeit des Einigungsamtes hat sich auf alle Eisen¬ 
bahnen östlich vom Mississippi und auf mehrere der größten Bahnsysteme 
des Westens — mit insgesamt 75 % des Anlagekapitals und der Längen 
aller Eisenbahnen des Landes — erstreckt. Auf der Seite des Personals 
sind die Verbände der Lokomotivführer, Lokomotivheizer, Zugführer, Zug¬ 
begleiter, Weichensteller, Telegraphisten und des Streckenpersonals 
(maintenanceof-way men) beteiligt gewesen. Der Bericht betont, daß die 
Parteien sich bei allen unter das Gesetz fallenden Arbeitsstreitigkeiten der 
Einrichtungen des Gesetzes bedient haben; dieses habe also tatsächlich so 
gewirkt, als ob ein Verhandlungs- und Schiedsgerichtszwang bestände. Es 
sei aber fraglich, ob ein mit solchen Zwangsvorschriften ausgerüstetes 
Gesetz denselben Erfolg erzielt haben würde, wie der Newlands Act, «1er 
alles der freien Entschließung der Parteien überlasse. 

5. Schlußbemerkungen. Grundsätzlich hat der Newlands Act 
alles beim alten gelassen, insbesondere ist die Freiwilligkeit des Einigung.-« 
und Schiedsgerichtsverfahrens unberührt geblieben; dagegen ist das ganze 
Verfahren nach Möglichkeit vervollkommnet worden. Daß es gelungen ist, 
im ersten Jahre nicht weniger als 26 erhebliche Eisenbahnerausstände zu 
verhüten und die beiden allein ausgebrochenen Ausstände beizulegen, noch 
ehe sie besonderen Schaden angerichtet hatten, bedeutet einen vollen Erfolg 
des Gesetzes. Nicht als ob nicht viele dieser Streitigkeiten auch ohne das 
neue Gesetz friedlich ausgelaufen wären, so ist es doch jedenfalls das nicht 
hoch genug anzuschlagende Verdienst des Einigungsamtes, daß es die Aus¬ 
standsgefahr stets so schnell wie möglich beseitigt hat. Über die materiellen 
Wirkungen der Vergleiche und Schiedssprüche für die Parteien spricht sich 
der Bericht nicht aus; es steht aber fest, daß die Eisenbahner dem Gesetze. 
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wie zuvor schon dem Erdman Act, erhebliche Verbesserungen ihrer Arbeits¬ 
bedingungen zu verdanken haben 1 ). Die Railway Age Gazette vom 18. Juli 
1013 hat allerdings bei der Einführung des Gesetzes die Erwartung ausge¬ 
sprochen, daß nunmehr auch die Eisenbahnen bei geeigneter Gelegenheit die 
Hilfe des Gesetzes in Anspruch nehmen möchten, um begründete Lohnkür¬ 
zungen oder andere Einschränkungen des Arbeitsvertrages im gesetzlichen 
Verfahren durchzusetzen. Auf einen Erfolg dürften sie hierbei aber 
schwerlich zu rechnen haben, denn die Personal verbände — die nun einmal 
die alleinige organisierte Vertretung des Personals sind — würden sich wohl 
kaum auf Einigungsverhandlungen über solche Anträge einlassen oder doch 
deren Überweisung an ein Schiedsgericht ablehnen. Sollten die Eisenbahnen 
die Lohnkürzungen usw. dann doch vornehmen, so hätten sie den 
Ausstand des Personals zu gewärtigen, das bei einer aus solchem Anlaß 
entstandenen Arbeitseinstellung wohl die öffentliche Meinung für sich haben 
würde. Jene einseitige Wirkung des Gesetzes zugunsten des Personal? 
wird deshalb auch in der Folge kaum zu vermeiden sein. 


Der Bestand des Gesetzes in seiner gegenwärtigen Verfassung wird 
wesentlich davon abhängen, ob die Parteien sich auch weiterhin dem Gesetze 
fügen, so daß der gewerbliche Frieden auf den Eisenbahnen nicht ernstlich 
gestört wird; sonst würden grundlegende Änderungen des Gesetzes wohl 
nicht zu vermeiden sein. In Betracht käme dann die Einführung des Ver¬ 
handlungszwanges, worauf schon in der Botschaft des damaligen 
Präsidenten Roosevelt an den Kongreß im Jahre 1907 hingewiesen worden 
ist*), oder die Schaffung staatlicher Lohnämter, für die man neuer¬ 
dings von anderer Seite eingetreten ist 3 ). Beide Maßnahmen würden, streng 
genommen, die Aufhebung des Ausstandsrechtes der Eisenbahner bedeuten, 
dessen Geltung übrigens in den Vereinigten Staaten unter dem Eindruck der 

*) So ist den 20000 Zugführern und 80000 Zugbegleitern der östlichen 
Bisenbahnen in dem unter Ziffer 1 erwähnten Lohnstreit durch den Schiedsspruch 
vom 10. November 1913 eine durchschnittlich 7-prozentige Lohnerhöhung im Be¬ 
trage von 6000000 $ zuerkannt worden; die Befriedigung aller Forderungen des 
Personals würde etwa das Dreifache dieser Summe erfordert haben. (Railway 
Age Gazette vom 14. November 1913). 

*) In der Botschaft vom 3. Dezember 1907 heißt es: „Das Gesetz von 1898“ 
(der Erdman Act) ... „hat im vergangenen Jahre zum erstenmal ernstliche 
Kraftproben bestandon; der Versuch hat sich als durchaus wohlüberlegt erwiesen. 
Die Schaffung eines Amtes für Zwangsuntersuchung in Fällen, wo 
Vermittlungsversuche fehlschlagen und Schiedssprechung abgelehnt wird, ist der 
nächste logische Schritt . . . .“ (Bulletin des Internationalen Arbeitsamtes Bd. VI. 
s 521 ff.) 


J ) Archiv für Eisenbahnwesen 1913. S. 262. 
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concerted, movementa mehr und mehr als eine öffentliche Gefahr empfunden 
wird. 

Nach dem Berichte des Einigungsamtes liegen dem Kongreß bereits 
mehrere Anträge auf Änderung des Gesetzes vor; sie richten sich aber nicht 
gegen das Einigungs- und Schiedsgerichtsverfahren, sondern fordern unter 
anderem eine gesetzliche Sicherung für die rechtzeitige und einwandsfreie 
Ausführung der Schiedssprüche. Das Einigungsamt vermeidet es, sich 
über die Anträge zu äußern, wendet sich aber entschieden gegen jede Erwei¬ 
terung seiner Machtbefugnisse, durch die seine Stellung als lediglich ver¬ 
mittelnde und beratende Behörde berührt würde; insbesondere spricht es 
sich dagegen aus, daß ihm etwa die Sorge für die Ausführung der Schieds¬ 
sprüche übertragen werde, da die Beilegung dieser oder ähnlicher Befugnisse 
seine Vermittlungstätigkeit beeinträchtigen würde. Rohling. 
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Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 

Von 

Pr. W. II. Edwards in Göttingen. 

(Fort*etzunir ) *) 

Mit 5 Tafeln. 

5. Kapitel. 

Ausnahmetarife für Zucker und Weizen. 

§ 1. Ausnahmetarife für Zucker. 

Die französischen Ausnahmetarife für Zucker sind meistens aus einem 
Warenausnahme- und einem Gewichtsbegünstigungstarif zusammengesetzt. 
Um eine Vergleichung der Sätze der verschiedenen Gesellschaften zu ermög¬ 
lichen, sind die Tarife nach Bahnnetzen und Mindestladungen geordnet 
worden. Die Frachtberechnung ist für raffinierten Zucker am einfachsten 
geartet, da wegen des Durchganges der Hauptmasse des Zuckers durch die 
Zollstätte Bercy bei Paris Verbandstarife nicht zur Anwendung gelangen, 
sondern nur einfache Fahrten von und nach Paris, oder für überseeischen 
Rohrzucker Verbindungsstrecken des Inneren des Landes mit den Häfen 
in Betracht kommen. Berücksichtigt wurde die Fracht einer Tonne bei 
Mindestsendungen von mehr als 50 kg, 5000 kg, 10000 kg und 20000 kg. 


Mindestladung i 

km 

50 kg 

6 000 kg 

Fra 

10000 kg 

n c s 

20000 kg 

Ostbahn. 

: 100 

8.oo 

8,oo 

8,oo 

8,00 

(von Zuckerfabriken und 

2l)0 

14,oo 

14,00 

14,oo l 

14,00 

Paris nach allen Stationen) 

; 400 

16,oo 

16,oo 

16,oo 

16,oo 

Staatsbahn. 

100 

6,oo 

6oo 

6.oo 

6,oo 

(von Station zu Station) ! 

: 200 

11,00 | 

11,00 

11,00 

11,00 

1 

1 

4«0 

20, oo 

20,oo 

20,oo 

20, oo 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 283. 
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Mindestladung 


Staatsbahn. 

(von Nantes und Bordeaux 
nach allen Stationen, 
mindestens 4000 kg) 

Südbahn . 


Nordbahn 


Orleansbahn 


Westbalm 


Paris-Lyon-Mittelmoerbahn 


km 

50 kg 

5000 kg 

10000 kg 

20000 1 


Fra 

n c 8 


100 

— 

4,60 

4,60 

4,6* 

200 


8,45 

8,45 

8,45 

400 


12,10 

12,10 

12,10 

100 

13,oo 

13,00 

13,00 

13,00 

200 

2(5,oo 

24,00 

24,oo 

24,0« 

400 

50, oo 

32,00 

32,00 

32,oo 

100 

lO.oo 

8,oo 

6,oo 

5,25 

200 

19.00 

14,00 

9,50 

7,50 

300 

27,oo 

18,oo 

11,75 

8,75 

103 

1 

12,oo 

11,00 

ii,oo 

11,00 

200 j! 

20.oo 

17,00 

17,00 

17,00 

400 j 

32,oo 

21,60 ; 

21,50 : 

21,50 

1 

100 

( 12,oo + 

1 lOO kg 

) 9oo + 
llOJO kg 

: 

j 

' 9,oo 

i 

i 

9,00 

9,5B 

200 ! 

/ 25.00 1 

\ 10 : oo / 

16,oo 

! 

16,oo 

1 

16;Ö0 

400 ! 

( 44,oo 1 

\ 27,oo j 

- : 22,50 

22,50 

22,60 

i| 

100 II 

9,oo 

7,00 

7,oo 

7,oo 

200 

17,üo 

13,oo 

13,oo 

13,oo 

400 ! 

30,oo 

20,f>o 

20,50 

20,50 


In der Gestaltung dieser Ausnahmetarife sind die Züge wieder nach- 
zuweisen, die die französischen Verhältnisse kennzeichnen, nämlich der 
Kr folg des wirtschaftlichen Zusammenhanges der Eisenbahnen und der 
Großindustrie. Diese beiden Unternehmungsarten stehen meistens durch ihre 
Bank (Emissionshaus) miteinander in Verbindung, wodurch dafür gesorgt 
wird, daß die Wünsche der großen Werke überwiegend den Tarifsätzen zu¬ 
grunde gelegt sind. So gehen bei Sendungen bis zu 10000 kg die Sätze 
der Nordbahn und der Orleansbahn gar nicht erheblich auseinander, aber 
bei Sendungen über 10 000 kg fordert die Orleansbahn ihren bisherigen 
Satz von 21,50 Fr. für 400 km, dagegen senkt die Nordbahn ihren Satz 
(300 km) auf 11,75 Fr. und bei 20 000 kg Mindestgewicht sogar auf 
9,75 Fr. für die Tonne. Auch für 200 km fällt die Verschiedenheit der 
Sätze auf, indem dem einheitlichen Satze der Orleansbahn von 17,oo Fr. 
hoi der Nordbahn für kleinere Sendungen ein Satz von 14.oo Fr. und bei 
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den beiden größten Gewichtsmengen sogar nur Frachten von 9,öo Fr. 
und 7,50 Fr. gegenüberstehen. Aus betriebstechnischen Gründen ist die 
Anwendung eines niedrigeren Satzes von der Nordbahn zu rechtfertigen, 
wenn man in Betracht zieht, daß auf ihrem Netze ein natürlicher Kreislauf 
der Güterwagen entstanden ist, indem Fabrikate von Paris nach Belgien, 
von dort die gewöhnlichsten Maschinenteile und andere Massenerzeugnisse 
nach Nordfrankreich wandern und von Nordfrankreich aus der Zucker¬ 
verkehr nach Paris einsetzt. Die Nordbahn kann bei richtiger Verwen¬ 
dung des vorhandenen Wagenbestandes viele Leerläufe vermeiden und 
damit ihre Selbstkosten verringern, während die Orleansbahn in großen 
gedeckten Wagen hauptsächlich die verschiedensten Erzeugnisse von 
Paris auf das platte Land von Mittelfrankreich schafft, aber im Rücklauf 
nach Paris hauptsächlich Vieh und Erzeugnisse der Landwirtschaft be¬ 
fördert. Hier ist aber infolge der Ungleichmäßigkeit des Zutriebes zum 
Markte und der Ernteverhältnisse auf eine Gleichmäßigkeit des Gegen¬ 
stromes nicht zu rechnen. Diese Umstände rechtfertigen aber nur eine 
allgemeine Ermäßigung des Frachtsatzes für Zucker auf der Nordbahn, 
also die Versetzung in eine andere Tarifklasse, keinesfalls, eine über¬ 
mäßige Bevorzugung des Großhandels, die in keinem Verhältnis zu den 
verminderten Selbstkosten steht. Legt man den neueren Zuckerpreis zu¬ 
grunde (600 bis 700 Fr. für die Tonne), so beträgt der Unterschied der 
Frachtsätze bei Sendungen von 20 000 kg auf 200 km Entfernung ungefähr 
l 1 /* % des Preises, während der höchste Satz nicht ganz 3 % des Wertes 
beträgt. Wenn man die Bedeutung dieser Tarife unter Berücksichtigung 
des Gewichtes der üblichen Sendungen betrachtet, so erkennt man, daß der 
natürliche Handelsgewinn kleinerer Unternehmer zum Teil durch den 
Transportsatz auf gesaugt wird. Folgendes Beispiel soll dies erläutern. 
Eine Zuckerfabrik ist durch ihre Anlagen und Einrichtung darauf ange¬ 
wiesen, während dreier Monate wöchentlich 2000 kg zu versenden. Ihre 
Gesamterzeugung während einer Kampagne beträgt also 26 000 kg, die 
für 200 km (Strecke Nordfrankreich—Paris) 494 Fr. Fracht erfordern. 
Ein größeres Werk mit besseren Lagereinrichtungen und einer Erzeugung 
von etwas über 60 000 kg ist in der Lage, diese auf derselben Entfernung 
* für 450 Fr. zu versenden. Es verhalten sich also die Mengen der Fabri¬ 
kate wie 6 : 2,o, während sich die Frachtsummen wie 4,5 :5,o verhalten. 
Diese Verhältnisse sind in einer größeren Volkswirtschaft bei einem 
wichtigen Gewerbezweige nicht zu rechtfertigen. 

Die weitere Untersuchung der Ausnahmetarife für Zucker 
zeigt, daß besondere Verhältnisse vielfach ungerecht berücksich¬ 
tigt worden sind. So finden wir z. B., daß die französische 
Staatsbahn für Zuckerladungen von über 4000 kg von Nantes und 
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Bordeaux nach allen Stationen des Netzes für 200 km 7,46 Fr. 
erhebt. Es ist dies unzweifelhaft ein Ausnahmetarif für Weinkellereien, 
die auf diese Weise zu billigem Bezüge von Rohrzucker gelangen sollen. 
Vergleicht man damit das Verhalten der Südbahn, die für Sendungen von 
Uber 300 kg von Bordeaux nach bestimmten Weinproduktionsstätten für 
100 km 7,75 Fr. für die Tonne beansprucht, so wundert man sich über di® 
Weinbauern, die sich solche Zustände gefallen lassen. Besonders lehr¬ 
reich ist das Verhalten der Orleansbahn. Diese Gesellschaft hat einen 
Ausnahmetarif für Zucker beim Versand von einer beliebigen Station 
nach einer anderen Station des Netzes eingerichtet und hat außerdem 
feste Sätze für den Transport von Zucker* von Paris, Bordeaux und Nan¬ 
tes eingeführt. Die Staffelung des Tarifes (er gilt für Sendungen von 
50 kg an) ist die folgende: 100 km 12 Fr., die zweifache Entfernung den 
l 2 /*fachen Satz und endlich für 400 km den 2*/»fachen Satz. Es steigen 
die Entfernungen also im Verhältnis von 1:2:4, während die Fracht¬ 
sätze im Verhältnis von 1 :1®/* :2 2 /» anwachsen. 

Die verkehrspolitischen. Absichten der Orleansbahn bei der 
Errichtung der festen Sätze sind so zu deuten, daß für ein 
gutes Absatzgebiet des Pariser Zuckers im Westen gesorgt 
werden mußte, während man auch dem überseeischen Rohrzucker 
reichlichen Absatz verschaffen wollte. Es geht dieses Bestreben 
daraus hervor, daß ein und dieselbe Strecke, z. B. Paris—Bor¬ 
deaux und Bordeaux—Paris, ganz verschieden behandelt wird. Ferner 
läßt sich nachweisen, daß es für gewisse Orte günstiger ist, aus Paris zu 
beziehen, während andere Orte in gleicher Entfernung von Paris in Bor¬ 
deaux eine günstigere Bezugsquelle haben. Unter ihnen sind die Pariser 
Sätze von größter Bedeutung für diese Untersuchung. Sie gelten für 
Zuckersendungen von 50 kg Mindestgewicht ab Paris nach einer Anzahl 
Orte im Westen, Südwesten und Süden von Frankreich. Die Sätze sind 
in der folgenden Tabelle, nach Entfernungen geordnet, zusammengestellt 
worden, ergänzt durch die berechneten Sätze für das Tonnenkilometer: 


.. ü 

Von Paris nach 1 

li: 

' h 
1 

km \, 

Fracht 

i 

Fr. 

Tkms. ') 

Fr. 

Voves. 11 

ij 

98 

1 

9 oo 

0 092 

Ouzouer-Dam pierre . 

159 

12.00 | 

0075 

Tours. 

23’i 

14.oo 

O.060 

La Flöt he. 

: 15 

18.00 ! 

0.057 

MontJuyon. 

;;25 

10.00 

0,049 


') Tonncnkilometen-atz wiid im Text stets Tkms. abgekürzt. 
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Von Paris nach 

* 

km 

Fracht 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

i 

Baugö . 

327 

18,oo 

0,065 

Poitiers.,i 331 

18,00 

0,054 

Angers. 

3 9 

18,oo 

0,053 

Angouleme. 

444 

24,oo 

0,054 

Isf6 . .. 

475 , 

25,50 

0,053 

Perigeux. 

498 

26,oo 

0,052 

Aurillac. 

554 

: 32,00 

0,058 

Bordeaux ...... 

577 

' 28,00 

0,049 

Marmande. 

637 

32,00 

; 0,060 

Agen. 

i 050 

| 32,00 

! 0,019 

Rodez . 

i 660 

| ö2.oo 

Ö.048 

Montauban. 

661 

i .i3,oo 

0,050 

Tonneins. 

1 666 

j 32.00 

0,048 

Albi. ; 

705 | 

| 38,oo 

0,047 

Chateaulin.| 

711 

] 32,oo 

j 0,045 

Toulouse. 

747 

34,oo 

0,046 


I 


Aus diesen Zahlen geht hervor, daß die festen Sätze der Orleansbahn 
keinen Ausgleich kleiner Entfernungsunterschiede bezwecken, sondern daß 
die Staffeln des Generaltarifes und des Ausnahmetarifes im Interesse von 
städtischen Sonderwünschen verändert worden sind. Die Feststellung, daß 
die festen Sätze fast ausschließlich den großen und größeren Orten an den 
Hauptlinien des Orleansnetzes zugute kommen, führt zu dem Schluß, daß 
die Tarifstaffeln auf den Hauptverkehr nach den Städten nicht zur Anwen¬ 
dung gelangen sollen. Auch einzelne kleinere Ortschaften sind in die Reihe 
mit aufgenommen, aber die Sätze sind so ungünstig, daß sie nur selten zur 
Anwendung kommen werden. Weitere Eigentümlichkeiten dieser festen 
Sätze lassen sich in der Abstufung der Frachten gegeneinander nachweisen. 
So findet man die Entfernungsreihe 315, 325, 327, 331 und 339 km, während 
die zugehörigen Frachtsätze 18, 16, 18; 18, 18 betragen. Noch auffallender 
ist die folgende Reihe: bei Entfernungen von: 637, 659, 660, 661, 666, 705, 
711 km betragen die zugehörigen Frachtsätze 32 32, 32. 33, 32, 33, 32 Fr. 
Die Gründe solcher Unterschiede kann man aus der Lage der Orte, aus 
ihrer Größe oder ähnlichen Umständen nicht ableiten. Die Lage der Wasser¬ 
straßen erklärt diese Unterschiede nicht, da der Kanal du Midi und die 
Loire keinesfalls einen störenden Einfluß haben konnten. Um die zahlen¬ 
mäßige Bedeutung zu bestimmen, wurden die Unterschiede zwischen Orten, 
wo eigentlich keine bestehen sollten, in Beziehung gesetzt zu den Schwan¬ 
kungen des Zuckerpreises. Für das erste Beispiel beträgt der Unterschied 
2 Fr. Die gewöhnliche Schwankung des Zuckerpreises beträgt in normalen 
Jahren 50 bis 60 Fr. für die Tonne, also wird eine Stöning um 4 bis 6 % 
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des natürlichen Schwankungsüberschusses herbeigeführt. Im zweiten Falle 
ist der Unterschied nur 1 Fr., also in Prozenten nur die Hälfte, aber die 
Benachteiligung liegt in den großen Unterschieden der Entfernungen, auf 
denen zu demselben Preise Zucker bezogen werden kann. Da dieses Bei¬ 
spiel für die französischen Verhältnisse außerordentlich kennzeichnend und 
der eingehenden Behandlung zugänglich ist, so ist die Reihe auf 
Tafel IV Abb. 1 bildlich dargestellt. Um einen überblick über die Grund¬ 
lagen der festen Sätze zu gewinnen, sind die Sätze für das Tonnenkilometer 
der verschiedenen Strecken in ein Koordinatensystem eingetragen, in dem die 
senkrechte Achse die Münzeinteilung und die wagerechte Achse die Strecken¬ 
einteilung aufweist Das Ergebnis ist überaus wertvoll als Beispiel der Tarif¬ 
willkür. Zuerst kommt eine Strecke des steilen Abfallens des Satzes. Es 
schließt sich daran eine Strecke, die mit der Entfernungsachse fast parallel 
läuft. Es sollte sich nunmehr im Falle einer Staffelung abermals ein steiler Ab¬ 
fall auf kurze Zeit anschließen. Statt dessen schließt sich ein scharfer Abfall 
an, der sofort aufgehoben wird durch einen annähernd ebenso starken Auf¬ 
stieg, dem wiederum ein schwächerer Abfall folgt. Das richtige Bild würde 
sich ergeben, wenn man auf der Kurve die Umschwungstelle nach unten (I) 
mit dem Punkte II verbinden würde. Es fällt damit der Ort mit dem 
Satze 0,049 außerhalb der Reihe. Verfolgt man die Kurve weiter, so ergibt 
sich eine Strecke gleicher Richtung zur wagerechten Achse. Vom Kilometer 
408 bis zum Kilometer 554 folgt ein starker Anstieg der Kurve, dem sich 
auf einer erheblich kürzeren Strecke (23 km) ein viel stärkerer Abstieg an¬ 
schließt. Auch hier wieder müßte man die abnorme Schwankung ausmerzen, 
indem man Punkt III mit Punkt IV verbindet Es folgt, vom Punkte IV an 
gerechnet, abermals eine annähernd parallele Strecke, die bis 660 km Neigung 
nach unten aufweist. Zum Kilometer 661 folgt ein kurzer scharfer An¬ 
stieg, der bis 666 km durch einen Abfall wieder ausgeglichen wird. Wiederum 
werden die Punkte V und VI verbunden. Betrachtet man die so geänderte 
Linie unter Ausschaltung der merkwürdigen Schwankungen, so fallen 
drei Orte außerhalb des Rahmens der Reihe, nämlich Montlugon, Aurillac 
und Montauban. Diese drei Orte dürften vermutlich nur zur Wahrung des 
Scheines in die Reihe aufgenommen worden sein. Vergegenwärtigt man sich 
ihre Lage auf einer Eisenbahnkarte, so stellt sich heraus, daß sie außerhalb 
des Rahmens des Verkehrsgebietes der festen Sätze fallen. Einmal 
umfaßt dieses die Strecke nach dem Westen Paris—Tours—Angers bis zur 
Küste des Atlantischen Ozeans, und dann die Linien Paris—Tours—Bor¬ 
deaux und Paris—Perigeux nach dem Süden. Um den Schein zu erwecken, 
daß auch die vierte Linie nicht geschädigt werden sollte, wurden auf der Strecke 
Paris—Rodez einige Zwischenstationen mit festen Sätzen ausgestattet. Be¬ 
zeichnenderweise waren es drei kleinere Orte (Ouzouer-Dampierre, Mont- 
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lucon und AuriJlac). Ferner ist bei der 18-Fr.-Frachtlinie ein ausgesproehe-' 
lies Ausbiegen nach Südwester! festzustellen, um die beiden größeren Städte 
Angers und Poitiers einzübeziehen. Auch bei der zweiten Frachtlinie (82 Fr.) 
ist ein langsames Ausbiegen von Westen nach Süden bemerkbar, um den 
Verbrauchsmittelpunkt Rodez, im Zentrum der Kohlenreviere des äußersten 
Südens von Frankreich, zu begünstigen. Beim Ausbiegen dieser Fracht¬ 
linie ergeben sich Unterschiede bis zu 29 km gegenüber der kürzesten 
Strecke. 

§ 2. Ausnahmetarife für Weizen im inneren Verkehr der Netze. 

Bei der Darstellung der Ausnahmetarife für Getreide müssen die Son¬ 
derbestimmungen für den inneren Verkehr der Netze und für den Verbands- 
verkehr berücksichtigt werden, da die Linien des Getreideverkehrs nicht 
durchweg durch Paris gehen, sondern zum Teil von den Häfen den Weg 
ins Binnenland und an der Küste entlang nehmen. 

Nachstehend sind die Tonnenkilometersätze der Ausnahmetarife und 
Generaltarife der einzelnen Netze für Mindestsendungen von 50, 1000, 4000, 
5000, 10000 und 20000 kg auf Entfernungen von 100, 200 und 400 km be¬ 
rechnet worden: 


Bahnen 

Tarife 

; , | 

s + ! 4* + | + 

50 : 1000.I 4000 1 5000 

+ i t • 
10000 80000 


1 

. Kilogramm 


Bis 100 km. 


Optbahn . 

;i G.-T. 

ij 

0,n 

0,11 

0 , 1 ! 

0,11 

0 ,u 

0,11 


Sp.-T. 

j 

0,068 

0,068 

0,063 

0,068 

0,063 

0^063 

Staatsbahn . . . 

G.-T. 

0,116 

0,116 

0,116 

0,116 

0,116 

0,116 


! Sp.-T. a) 

0,06 

0,06 

0,0« 

0,0« 

0/H 

0,0* 


b) 

von Stationen nach Paria 

0,0« 

0,06 

<V» 

Südbahn. 

j G.-T. 

0,18 

0,13 

0,18 

0,13 

0,18 

0,18 


Sp.-T. 

0,07 

0,07 

0,07 

0,07 

0,07 

0,07 

Nordbahn .... 

G.-T. 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 


: Sp.-T. , 

0,09 

0,07 

0,07 

0,06 

0,06 

0,0*5 

Orleansbahn . . . 

G.-T. 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 


Sp.-T. 

0,068 

0,068 

0,068 

0,06 

0^)6 

0,06 

Westbahn .... 

G.-T. 

0.12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 


Sp.-T. 

0,08 

0,08 

0,067 

0,067 

0,067 

0,067 

PLM . 

G.-T. 

0.12 

o,.> 

0,12 

0,12 j 

0,12 

0,12 

Sp.-T. 

Arohiv für Eisenbahnwesen . 1915 . 


O.ikvj 

0 . Ü 53 

0,052 

0,053 

38 

0,063 
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I 

B a h n e n 

1 !l 

T a r i f e 

ji 

4- 

50 

’+!++'+ 
1000 j 4000 j 5000 j 10000 

Kilogramm 

+ 

20000 



Bis 

200 km. 





Osthahn. 

G.-T. 

0,10 

0,10 

0,10 

0,10 1 

0,10 

(>,io 


! Sp.-T. 

0,046 

0,046 

0,046 

0,046 

0,046 

0,046 

Staatsbahn . . . 

G.-T. 

0,106 

0,105 

0,105 , 

(),ior. j 

0,105 

0,105 


Sp.-T. a) 

0,055 

; 0,045 

0,015 

0,045 

0,045 

0,046 



von Stationen nach Paris 

0,<*4 

0,04 

0,04 

Südbahn. 

G.-T. 

0,13 

0,13 

0,13 

0,13 

0,13 

0,13 


Sp.-T. 

0 , 0,55 

0,055 

0,055 

0,055 

0,055 

0,055 

Nordbahn .... 

g.-t. 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 


Sp.-'J'. 

0,07 

0,0625 

0,0525 

0,046 

0,04 

0,035 

Orleunsbahn . . - 

(i.-T 

0,115 

0,116 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 


Sp.-T. 

0,059 

0,059 

0,059 

( >,04 

0,04 

0,94 

Westbahn ... 

g.-t. 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 

• 0,115 

0,115 


Sp.-T. 

0,0675 

0,0675 

0.046 

0,046 

0,046 

0,0425 

I’L.M. 

4 4 t 

(i.-T. 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 

0,115 

J 

1 Sp.-T. 

— 

0.0475 

0 , 047.5 

O . H 4 -, 

0,0425 

0,0375 



H i s 

400 k nt. 





Ostbali ii. 

(i.-T. 

0,09 

| 0,09 

0,09 

A ),09 

0,09 

Ö/*> 

f 

; Sp.-T. 

0,036 

0,036 

0,036 

0,032 

0,032 

0,032 

Staatshahn . . . 

G.-T. 

0,10 

0 ,io 

0,10 

0,10 

0,10 

0 ,lu 


Sp.-T. ;n 

0,05 

0 . 03 :, 

( »,035 

0,035 

0,035 

( I , u 35 


’ b) . 

. | 

von Stationen nach Paris 

0 , U 2 s 

0.028 

0 , 02 S 

Südbahn. 

G.-T. 

0,125 

0,125 

0,125 

0,125 

0,125 

0,125 


: Sp.-T. 

0,030 

0,036 

( >,036 

0,036 

( 1,036 

( 1,036 

Orleansbahn . . . 

(i.-T. 

0,11 

0,11 

0,11 

0,11 

0,11 

0,11 


Sp.-T- 

0,04 0 

0,046 

0,046 

0,028 

11,026 

0,028 

Westbahn .... 

G.-T. 

0,11 

0,11 

0 ,n 

0,11 

0,11 

0,11 


Sp.-T. 

0,04 0 

0.046 

0,033 

0,033 

0,033 

0,033 

PLM. 

(i.-T'. 

0,11 

0.11 

0,11 

0,11 

0,11 

0,11 


Sp-T. 

- 

0,041 

0,041 

0,035 

0,0325 

0,029 


Ans den Zahlen geht hervor, daß die Lage der Verkehrsgebiete auf die 
Höhe der Tarife von Netzen, die reiches Getreideland durchsehneiden (Nord- 


Digitized by 


Go», igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









Her Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


f>91 


bahn und Westbahn), eine Verbindung zur Küste besitzen und unter 
dem Wettbewerbe der Wasserstraßen leiden, von erheblichem Einfluß ist. 
Die Lage der PLM, obwohl sie in Verbindung mit dem Getreide¬ 
hafen Marseille steht, ermöglicht es ihr aber, vermöge der unbeschränkten 
Vorherrschaft im Südosten von Frankreich hohe Sätze zu beanspruchen. 
Sie wird darin unterstützt durch das Verhalten der Südbahn, die eine Ge¬ 
treideeinfuhr von Bordeaux aus im Durchgang über das eigene Gebiet nicht 
fördern will, so daß die PLM für Sendungen unter 1000 kg überhaupt 
keine Gewichtsbegünstigung kennt. Bei kurzen Entfernungen ist ihr Aus- 
nahmetarif ebenso hoch, wie der entsprechende Tarif der Ostbahn, der aber 
schon bei Sendungen über 50 kg in Kraft tritt. Bei 200 km beträgt der Satz 
der, PLM 0,nr> Fr. (Generaltarif) gegenüber dem Durchschnitt : der anderen 
Sätze von etwa 0,or>8 Fr. für das Tonnenkilometer. Bei 400 km erhebt wieder 
die PLM nächst der Orleansbahn den höchsten' Satz bei einem 
Gewicht von 4000 . kg, bei geringerem Gewicht sind zum Teil höhere, zum 

i , * * * 1 * • 

Teil'niedrigere Sätze in Anwendung, währ eiul bei den höchsten Gewichten, 
nur' die ' Südbahn etwas höhere'Sätze auf weist als die PLM.. -Infolge- 
dessen ist der Getreidepreis im südöstlichen Frankreich erheblich höher, als . 

Ji} ' ■* ' * ' . • " ' ‘ , 

es Mer Lage des Verkehrsgebietes, entspricht. . 


v.. .Irgendwie einen genauen Zusamnienhang nachzuweisen zwischen stei-_ 
gen^cni- Mindestgewicht der Ladung, steigeikler EntferriUng lind <l£ni Sinken ’ 
desfcTonnerikilometersatzes ist nicht möglich. Wehn'; der' Staffeltarif Fht ; 1 ' 


femurtgsunterschiede im • Preisverlauf Ausgleichen kann, würde 1 sich diese 
Eigenschaft -v^mutliqhI äni- schärfsten-, in deri -GetyeiÖekurveh offehbarehr 


demves ist sehr viel an einenl ausgeglichenen Preisstande des Getreides, im 

gafhiön Gebiete der-Volkswirtschaft gelegen. 

( < . • . . - *■ 

Entsprechend dem Getreideanbau, der im Vesten, XordweSten lind j 
.! * 

Norden von Frankreich am stärksten ist. entwickeln sich die Verkehrslinien.. 


östlich, südöstlich und südlich von Paris, von der Loire an, ist wenig? Körner¬ 
bau vorhanden. Zufuhr von Übersee kommt aus Algerien und Sttdrußland 
in Marseille an, während das Getreide Argentiniens und der Vereinigten 
Staaten in Bordeaux, Le Havre. Nantes und zum Teil in Rouen zur Entladung 
gelangt. Für überseeisches Getreide haben die Gesellschaften für die wich¬ 
tigsten Strecken feste Sätze eingeführt, so daß die Ausnahraetarife, die in 
nachstehender Tabelle (largestellt sind, im wesentlichen auf inländischen 
Weizen angewandt werden. Die Frachten sind für 200 km und 4 Mindest¬ 
gewichte berechnet. 
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1 

Hahnen 

1 Tonne 

6 Tonndn 

F r a 

10 Tonnen 

n c s 

20 Tonnen 

Ostbahn. 

«»,20 

4Ü,oo 

9“2,öo 

184,00 

Staatsbahn a» . . . 


45,00 

«»0,oo 

180,oo 

hi . 

— 

40,ou 

80,oo 

160,oo 

Südbahn . 

i 

i 11,00 

55,00 

1 10, 00 

220,oo 

Nordbahn. 

10,50 

46,00 

80,oo 

140,oo 

Orleansbahn. 

j 

40,0(1 

80, oo 

160,ou 

Westbahn. j 

18,50 

46,oo 

92,oo 

170,oo 

PLM. 

9,50 

45,00 

85,üo 

150,oo 


In der ersten Gruppe findet man bei der Westbahn den höchsten und 
bei der Staatsbahn den niedrigsten Satz. Der Unterschied erweckt den An¬ 
schein, daß die Westbahn durch vorteilhafte feste Sätze die Einfuhr von 
ausländischem Getreide zu begünstigen sucht, weil sie den Leerlauf ihrer 
größeren gedeckten Wagen auf der Rückfahrt von Le Havre nach Paris 
vermeiden möchte. In der zweiten Gruppe weisen die Staatsbahn und die 
Orleansbahn die niedrigsten Sätze auf, während der höchste Satz selbstver¬ 
ständlich von der Südbahn gefordert wird. In der dritten Gruppe haben die 
Staatsbahn, die Nordbahn und die Orleansbahn die 'niedrigsten Sätze, 
um dem inländischen Weizen ihrer Verkehrsgebiete einen günstigen Absatz 
zu sichern. Der höchste Preis, der von der Südbahn gefordert wird, bewirkt 
die völlig ungerechte Preissteigerung der Selbstkosten des Handels im Süden, 
obwohl die Selbstkosten der Verkehrsanstalt die Sätze nicht rechtfertigen. 
Die Südbahn hat nur Ergänzung dieses Tarifes eine Reihe von festen Sätzen 
eingeführt, die aber keineswegs die ungünstigen Folgen mildem, denn sie 
kommen im wesentlichen kleineren Orten zugute, während die‘Hauptver¬ 
braucher, die Städte des Südens, den obigen Frachtsatz zahlen müssen. Die 
vierte Gruppe umfaßt die Frachten für ganze Wagen. Hier wird wiederum der 
höchste Satz von der Südbahn gefordert, während die Nordbahn den niedrig¬ 
sten Satz beansprucht Vergleicht man aber die verkehrstechnische Leistung 
in bezug auf Wagengestellung und -ausnutzung bei der Südbahn und bei 
der Nordbahn, so würde der umgekehrte Sachverhalt verkehrstechnisch an¬ 
gemessen sein. Bei der Nordbahn bedeutet jede Steigerung des Massen¬ 
verkehrs nach Paris und dem Innern von Frankreich eine Verdichtung eines 
einseitigen Verkehrsstromes, also Steigerung der Selbstkosten durch er¬ 
höhten Leerlauf oder stärkere einseitige Zugfolge. Bei der Südbahn findet 
dagegen eine fortgesetzte Verfrachtung von hochwertigen Gütern (Weinen; 
Südfrüchten, gewerblichen Erzeugnissen) nach Bordeaux statt, die eine Aus¬ 
nutzung der Wagen, die von Bordeaux das Getreide ins Innere des Südens 
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schaffen, gewährleistet. Da eine weitergehende Vergleichung der Frachten 
zwecklos ist, weil größere Entfernungen von Weizen nur im Verbandsver¬ 
kehr durchfahren werden, so gelangen nunmehr die Reihen der festen Sätze 
zur Erörterung. 

Für den Verkehr innerhalt) ihres Netzes hat die Südbahn die folgen¬ 
den festen Sätze für Weizenladungen von mehr als 4000 kg Gewicht ein- 
ire führt: 


Von Bordeaux nach 

km 

Frachtbetrag 

Fr. 

Tkms 

Fr. 

La Koolo. 

r»l 

l.Md 

i >, 02 *. 

Bazas. 

iV 2 


0,OM 

Marniantk*. 

70 

2.:*o 

0,032 

(iontaud Kaupiorollos .... 

*0 


0,028 

Porto St. Mario. 

110 


0,020 

Norao. 

i;r> 

4,00 

0,030 

Agon. 

1 HO 

•l.oo 

0,029 

Lavrao. 

14< > 

5,30 

0,038 

Astattort .. 

154 

(i.Oo 

0,039 

< 'ondoni. 

I.M 

:,.ou 

0,032 

Valonoo d'A^vn. 

10J 

5,oo 

Ü,03I 

<’astolnau Pivioro Hasst* . . 

HK) 

10,73 

0,0’)'. 

Bavonno. 

IttS 

7,oo 

0,03.’. 

Auch. 

n »r> 

!),oo 

0,04» 


ln der Liste dieser Orte vermißt man die Berücksichtigung von Studien 
wie /.. B. Bau. Foix. Toulouse und Rodez. Die Aufnahme von Rayonne ist 
nicht ernsthaft gemeint, da diese Stadt als Hafen ihren Bedarf direkt von» 
Ubersee decken kann. Die merkwürdige Fassung der Sätze veranlaßte ihre 
bildliche Darstellung auf Tafel IV Abb. 2. Hiernach weisen zwei Orte mit 
annähernd derselben Entfernung von Bordeaux, z. B. Bayonnc (198 km) 
und Castelnau Riv. Basse (190 km) einen Unterschied des Satzes von 
‘X'i Fr. zuungunsten der kürzeren Strecke auf. ferner beträgt die Fracht 
nach Bazas (02 km) 2 V Fr., während die Fracht nach La Reole (61 km) 
sich nur auf 1 Fr. beläuft. Auffallend ist auch die Tatsache, daß Sei hu- 
strecken, die von der Bauptlinic Bordeaux -Toulouse abzweigen. unter sich 
ganz verschieden behandelt werden. So weisen die Zweigstrecken nach 
Bazas und nach Auch ungünstige Tarifverhältnisse auf. während die 
Strecken Bordeaux—Valenee d’Agen') lind Bordeaux -Porte St. Marie- 
Vondom sich günstiger Frachtverhältnisse erfreuen. 

') Valenee d ' A 2 o n ist nicht za verwechseln mit Valenee im lihnnwal 
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Aus der Kurve des Tonnenkilometersatzes geht hervor, daß der Satz¬ 
abbau ungleichmäßig vorgenommen ist, so daß eine Preisausgleichung nicht 
zustande kommen kann. Bezeichnenderweise setzt die Kurve im niedrigsten 
Punkte bei 0,025 Fr. ein, steigt um 15 Einheiten (Bazas), senkt sich dann 
bis zu dem Werte für Porte St. Marie (116 km), steigt von da mit einer 
kurzen Unterbrechung bis zum km 154, senkt sich abermals bis km 162, 
um mit einem Male auf das Doppelte zum Satze für Castelnau Riv. Basse 
zu steigen. Gegen das Ende wechseln wieder Niedergang und Anstieg. 
Günstige Tarifverhältnisse haben nur Orte, die an der Hauptlinie liegen *). 
die im Wettbewerbe mit dem Kanal du Midi steht, oder kleinere Orte an 
einigen Zweigstrecken. Größere Orte, wie Auch, werden durch einen un¬ 
günstigen Satz stark belastet. 

Das anschließende Netz der Orleansbalui hat zwei Reihen von festen 
Sätzen für Sendungen über 50 kg und über 4000 kg mit den Ausgangs- 
Stationen Nantes und Bordeaux eingeführt. Die erste Reihe, vgl. auch 
Tafel IV Abb. 3, verläuft wie folgt : 


Von Nantes nach 

I; _ 

' km 

Frachtbetrag 

Fr. 

Tkins. 

Fr. 

Isse. 

52 


0,0625 

St. Nazaire. 

1)0 

.‘>,00 

0,040 

Kedon. 

81 

;ioo 

0,037 

Vannes . 

m> 

5,oo 

0,o;i: 

Plücrinel . 

144 

5,oo 

< »,035 

Loriont. 

ISO 

7,(hi 

0,033 

Pont iw. 

210 

7,do 

0,033 

< loncevneau. 

250 

8,<m> 

0,032 

Pont. l'Abbe. 

276 

8,00 

0,0*23 

Douarnenoz. 

278 

8,bo 

0,023 

< 'hateaulin. 

285 

8,oo 

0,0 2s 

Von Honleaux na eh 




Soubie. 

62 


<»,052 

Monpont. 

76 

3,50 

0,046 

Mussidan. 

02 

4,oo 

0,0436 

Perigeiix. 

• 127 

5 ,.*><■ 

(»,043 


*) l>io Orte au der Hauptlinie Bordeaux—Toulouse—Gelte sind iu der Reihe 
der festen Sätze besonders begünstigt, weil für manche Güter, darunter Weizen 
und Zucker, auf dieser Strecke unter Aussetzung von General- und Ausnahme¬ 
tarifen die folgende Staffel gilt: Fracht dor Tonne 100 km 3.50; 200 km 5.80; 
100 km s.7;V. Tkms. 0.035, 0.028, 0.022 Fr. 
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Im Gegensatz zu den erörterten festen Sätzen scheint die von Nantes 
ausgehende Reihe unter dem Druck der Aufsichtsbehörde entstanden zu 
sein, weil man bei ihr zum ersten Male eine Regelmäßigkeit des Kilo* 
metersatzes naehweisen kann. Diese Annahme wird dadurch gestützt, daß 
die Sätze als Notstandstarif für die ärmlichen Gegenden an der 
südlichen Hauptstrecke der Bretagne und für deren Zweigstrecken in das 
Binnenland eingeführt sind. Zwei Punkte, die scheinbar den Abbau der 
Staffel stören, können ausgeschieden werden, indem man eine Verbindung 
der regelmäßigen Punkte herstellt. Die ausgeschlossenen Orte sind Redom 
imd Lorient. Der erste Ort ist als wichtiger Eisenbahnknotenpunkt auf- 
genommen worden, dürfte aber für den Bedarf keine Rolle spielen, während 
der zweite Ort mit Recht keinen Vorzugsatz erhalten hat. da er als 
Seehafen in der Lage ist. mit der Küstensehiffahrt seinen Bedarf zu 
decken. 

Die festen Sätze von Bordeaux aus beweisen, daß die Orleansbahn 
nicht geneigt ist, den Absatz von ausländischem Weizen im Binnenlande 
von Frankreich zu fördern, denn sie gelten nur für Perigeux und einige 
kleine Orte zwischen Bordeaux und Perigeux. In der Abbildung sind alle 
Sätze, von Bordeaux und Nantes ins Binnenland, nach steigender Ent¬ 
fernung geordnet, dargestellt worden, weil beim Vergleiche derselben 
Leistung stets der Grundsatz zu berücksichtigen ist, daß Ausnahme- 
unistände auszuschalten sind. Betrachtet man die Lage der Orte 
auf einer Karte, so ist der sozialpolitische Zweck der Sätze für 
die Bretagne nachzuweisen, da bei Orten mit gleichen Sätzen der 
Ort an der Zweigstrecke begünstigt wird, weil es sich um eine 
Verteilungsstätte von Getreide im ärmlichen Binnenlande handelt, 
während Orte an der Hauptstrecke meist wohlhabend sind und dort 
weitere Verteilungskosten nicht hinzukommen, da der Weizen im Stadt¬ 
gebiet verbraucht wird. Zwei Fälle dieser Begünstigung liegen bei 5-Fr.- 
Fracht und bei 7-Fr.-Fracht vor, indem die Frachtwege auf der Haupt¬ 
strecke um 8 km und 21 km kürzer sind, als zu den Orten mit gleicher 
Fracht an der Nebenbahn. Für die Orte zwischen Bordeaux und Perigeux 
ist eine regelmäßige Abstufung des Tonnenkilometersatzes zu bemerken, aber 
er hält sich auf einem höheren Stand als bei der entsprechenden Entfernung 
von Nantes. Verändert man das Bild durch Ausschaltung der Sätze von 
Bordeaux und Verbindung aller Sätze von Nantes, mit Ausnahme von 
Lorient (Seehafen s. oben), dann erhält -man die erste Kurve, die ein 
verständliches Bild liefert. Ein hoch einsetzender scharfer Abstieg verläuft 
in der Richtung der senkrechten Münzachse bis zu einem Punkte (0,«37), 
wo die Kurve umbiegt und sich langsam der Entfernungsachse nähert. 
Würde man die beiden Enden der Kurve bis zum Schnitt mit den Achsen 
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verlängern, so entsteht eine Fläche, die von der Halbierungslinie des "Winkels 
zwischen den Achsen in zwei gleichartige Bestandteile zerlegt werden würde. 
Je mehr sich beide Teile zwei kongruenten Dreiecken nähern, desto regel¬ 
mäßiger ist der Abbau des Tarifsatzes. 

Außer dem sozialpolitischen Tarif hat dieselbe Bahn eine Reihe v<m 
festen Sätzen für Getreidesendungen von über 4000 kg von den Stationen 
Nantes und Bordeaux eingerichtet, bei deren Abfassung nur Geschäftsrück- 
sichten mitgesprochen haben. Die Frachtsätze sind auf Tafel TV Abb. 1 
bildlich dargestellt. 


Von Nantes nach 

Frachtbetrag 

km 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Nort (Loire infd. 

. j 29 

2,DO 

().t»7ii 


52 

2.25 

0,o53 

Ingrande sur Loire .... 

54 

2,00 

().tiu> 

La Possonniere. 

. i 72 

8,üo 

0,041 

Angers St. Land. 

i 

. : SS 

:;,r,o 

0,040 

Tours. 

. j 197 

li.ni) 

0,0»» 

Los Ormes. 

244 

8,00 

0,03.; 

Abillv. 

258 

■V-> 

0,032 

Yen deine. 

257 

7.<bi 

(),*>:: 

LhAteaudun. 

. " 800 

9,o«» 

(1,030 

Orleans. 

i 

:;os 

9,1 Ml 

0.OJ.I 

Bourges . 

.*».*»/ 

ir>,-jo 

o,<*ir» 

Von Bordau x n;i eh : 




Perigeux. 

127 

4,DO 

0.O31 

Angoulemo. 

188 

5,00 

0,t»3H 

Los Evzios. 

147 

4,:*o 

O.i»;: 1 

Limoges. 

225 

7,:»o 

0,033 

Tours. 

. !' 847 

17,Du 

O.u :.<> 

In diesen Sätzen für den 

Massenversand von ausländii 

vollem Getreide 


offenbaren sich einige bemerkenswerte Geselüiftsgrundsätze. Zuerst der 
Grundsatz, Verdienst und Umsatz in einem größeren Gebiete einer Be¬ 
zugsquelle allein zu gönnen, wie aus folgendem Beispiel hervorgeht. Von 
Nantes nach Tours beträgt die Entfernung 197 km und der Frachtsatz 
• > Fr., während von Bordeaux nach Tours (347 km) der Frachtsatz 17 Fr. 
beträgt. Während sich die Entfernungen verhalten wie 1 : l v «, verhalten 
sich die Frachtsätze annähernd wie 1 : 3. Die Abstufung tritt trotz steigender 
Entfernung n i e h t ein. weil Tours jenseits des Absatzgebietes von Bordeaux 
und im Gebiet von Nantes gelegen ist. Für diese Deutung spricht die an¬ 
nähernd gleiche Höhe des Tonnenkilometersatzes der Strecken Bordeaux— 
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Li möge* (225 km) und Nantes—Tours (197 km) mit 0,o:ta und 0,030 Fr., 
während der Satz für Bordeaux—Tours auf 0,050 Fr. steigt. Die Strecken¬ 
karte laßt die Wirkung der Absatzkreise her vor treten, wenn man die 
Entfernungen ins Auge faßt, für die von Bordeaux und von Nantes aus 
günstige Tarifbedingungen gewährt sind. Die obere Grenze liegt für Nantes 
bei 308 km und für Bordeaux bei 225 km. Diese verschiedene Bemessung 
der Verkehrsgebiete beruht axif der Erwägung, daß Nantes ein tieferes 
Hinterland als Absatzgebiet gebraucht als Bordeaux, weil Bordeaux nach 
Nonien, Süden und Osten absetzen kann, während Nantes im Norden durch 
Le Havre und den unteren Lauf der Seine und weiter südlich durch Bor¬ 
deaux in der Axisdehnung des Absatzes stark gehemmt wird. Bei Be¬ 
trachtung der Kurve des Tonnenkilometersatzes tritt abermals die un¬ 
regelmäßige Stufenfolge in den Vordergrund, bei der drei Tiefpunkte 
festzustellen sind. Bemerkenswert ist ferner der stetige Höhepunkt bei 
(Lisa, der der Grenze gegenüber dem Bordeauxer Verkehrsgebiet entspricht, 
da es sich um die Sätze für die Strecken Nantes—Los Ormes (244 km) 

und Bordeaux—Limoges (225 km) handelt. 

% 

Die Abgrenzung der Verkehrsgebiete ist nicht bei allen Bahnver- 
waltungen üblich, denn die Westbahn hat feste Sätze für Getreide von 
zwei Häfen nach denselben Verbrauchsstätten eingerichtet. 'Sie sind (vgl. 
auch »Tafel IV Abb. 5) bei Sendungen von über 5000 kg Mindestgewicht 
M>n dem Seehafen Le Havre und dem größten Flußhafen Rouen anzuwenden. 


Von Le Havre na oh 

km 

Frachtbetrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Konen . 

i 

so 

I 

3, ün 

( 

Gailion Aubovovo. 

135 


O.o:in 

Lo Treport Mers. 

f 1G1 

8,00 

t ).o:,o 

Boissv TAillorio. 

1 % 

i i»,oo 


Droux. 

l‘»8 

8,55 

0,14! 

Paris (Batignollosi. 

226 

'i 7,50 

(um 

Chartres. 

! *242 

I 1 10,2r> 

t MU 2 

Von Konen nach 




Yvetot. 

1 3s 

| 2,oo 

0,o,3 

Menesquevillo. 

31» 

]i 1,00 

0 ,o l? 

Gaillon Aubevovo. 

4 > 

1,70 

0 ,(M l 

Vascocuil. 

44 

u-, 

< 1,111.' 

Vor non. 

1 - :>7 


0,04-1 

Evrcnx. 

I 1 64 

j 

O,07<> 

Dronx. . . 

107 

Ü 5, rr, 

t ),(V, \ 

Paris. 

134 

':! 4,7-, 

0,03', 

< hart ros. 

ir>o 

" 7.:-, 

t : 
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In dieser Reihe findet inan zum * ersten Male größere Frachtermäßi¬ 
gungen, die durch die Flußschiffahrt beeinflußt worden sind, denn die 
niedrigen Tonnenkilometersätze für die Strecken Le Havre—Paris und 
Rouen—Paris sind nur auf den starken Schiffsverkehr auf der Seine 
zurückzuführen. Die Übereinstimmung der Tonnenkilometersätze der beiden 
Strecken, die sich um 89 km voneinander unterscheiden, betont den Ein¬ 
fluß der Flußschiffahrt, bei der auf der Strecke Le Havre—Paris die An¬ 
wendung einer Staffel in ihren Frachtsätzen nicht nachgewiesen werden 
konnte. Da die Ermäßigung gegenüber anderen Frachten auf ähnlichen 
Entfernungen nur gering ist. dürfte die Stromschiffahrt doch nicht in der 
Lage sein, die Getreidefrächt erheblich zu drücken. Wäre dies möglich 
gewesen, so hätte die West bahn ihre Tarife gleichfalls ermäßigt, da sie 
nie in der Lage gewesen ist, leichtherzig auf Gütennassen verzichten zu 
können. Wenn die Hahn also gegenüber den Frachten der Orte ohne 
Schiffahrtsanschluß nur einen geringfügigen Unterschied macht, so kommt 
darin zum Ausdruck, daß sie schon die Selbstkosten erreicht hat oder daß 
sich die Schiffahrt in dieser Lage befindet. Es dürfte die tuitere Grenze 
von der Schiffahrt erreicht sein, da für die Bahn die Selbstkosten sehr 
gering sind, weil sie die gedeckten Wagen doch mit hochwertigen Gütern 
nach Le Ilavre schickt und diese nunmehr nicht im Leerlauf zurüekkehren. 
Auch die Sätze der Strecken Nantes—Orleans und Nantes—Vendöme auf 
der Orleansbahn liegen mit 0,oao Fr. und 0,trj7 Er. noch erheblich unter 
dem Satz Le Havre—Paris (0,<m Fr.). Die Schiffahrt auf der Seine ver¬ 
mag also den Getreidepreis in Paris nicht stark zu drücken, da der 
Unterschied der Frachtkosten zwischen Paris und den anderen Verbrauchs- 
Glätten im Inlande höchstens 4 bis 5 % des gewöhnlichen Getreidepreises 
beträgt. Ein sehr geringer Betrag gegenüber Preisschwankungen von 30 
bis 40 Vö auf dem Weltmärkte. 

Durch den Einsatz der Kurven an verschiedenen Punkten ist der ge¬ 
trennte A"erlauf gegeben. Die Sätze ab Le Havre liegen bis zum km 135 
auf einer geradlinigen Strecke. Später wechseln Anstieg und Abfall bis 
zum Pariser Tiefpunkt, der von einem Anstieg zum AVert für Chartres 
gefolgt wird. Für die Sätze ab Rouen setzt die Kurve 14 Einheiten höher 
ein. senkt sich zum annähernden Stande der geraden Strecke der Kurve 
von Le Havre. Es folgt der Anstieg zum Höhepunkt bei dem AVertc von 
O.oto Fr. für 64 km (Evreux). Dann senkt sich die Kurve bis zum Pariser 
Wert bei 0,o3. r >, der genau die Hälfte des obigen Höchstwertes beträgt. Der 
Unterschied kann nur erklärt werden durch eine Abmachung der Getreide- 
hiindler und der Bahn des Inhaltes, daß die AVestbahn sich verpflichtet, 
die Einfuhr von ausländischem AVeizen nach Südwesten zu erschweren, 
während die Getreidchändler ihrerseits die reiche AA 7 eizenernte der Gegend 
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auf der Westbalm nach Osten und Nordosten zur Versendung bringen 
sollten. Dem Pariser Wert folgt der Anstieg bis 0,u*»i Fr. zum Werte für 
Chartres, der deutlich zeigt, daß der Satz fiir Evreux besonders ungünstig 
ausgefallen ist. 

Der natürliche Gegensatz der Tarifpolitik der Westbahn ist die Tarif¬ 
politik der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, der reichsten Bahn von Frank¬ 
reich. Mit Recht verschmäht sie es, den natürlichen Ausgleich von An¬ 
gebot und Nachfrage irgendwie zu stören. Ihre beiden Reihen von festen 
Sätzen ab Paris nach Mittelfrankreich und ab Marseille nordwärts in das 
Rhonetal nach Savoyen und an die Riviera dienen tatsächlich dem Ge¬ 
treideverkehr. Sie unterscheiden sich von gleichartigen Sätzen anderer 
Bahnen durch zwei Eigenschaften. Es ist bei ihrer Aufstellung der Ver¬ 
such gemacht worden, in erster Linie Bevölkerung»- und Verbrauchsmittel¬ 
punkte zu berücksichtigen. Ferner sind in Gebirgsgegenden, deren Strecken 
kostspielig sind, keine erhöhten Frachten gefordert worden, da günstig und 
ungünstig gelegene Orte zum selben Frachtbetrag zusammengefaßt worden 
sind. Die festen Sätze ab Paris verlaufen wie folgt (Mindestladungeu von 
1000 und 5000 kg): 


i; 


Von Paris nach 

km 

Frachtbetrag j 
(+ 1 ooo kg) 1 

Tkms. | 

Frachtbetrag I 

(+5000 kg) 

Tktus. 


i, 

K, 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Villeneuve St. Georg« . . 

14 


— 

1.40 

0,iu 

Corbeil. 

32 

2,uo 

0,063 


— 

Melun. 

44 

2.5o 

0.050 


— 

La Forte Alais. 

52 

2.;>o 

O.O60 

— 

— 

Fontaine Ij loa u. 

5* 

3.oo 

0.05J 

— 

— 

Malesherbes. 

76 

3.00 

0.045 

3 AM) 

< >.040 

Montereau. 

78 

.‘i.oo 

O.Ü45 

3 ,oo 

0,04» 

Nemours. 

86 

4.uu 

Ö.040 

3,50 

O,040 

Auxy Bcauvie-la-Rolandc 

101 

-I.oo 

0,045 

4,oo 

0,040 

Sens. 

112 

4.oo 

0,040 

4.oo 

0,030 

Montargis. 

117 

5.oo 

0,043 

4,0«» 

0,o:m 

Subligny Villeroy .... 

118 

5.oo 

0,043 

4.00 

0,034 

St. Julien de Sault . . . 

134 

i),75 

0,04-2 

5,00 

0,037 

Nogent sur Vernisson . . 

, 135 

*),75 

0,042 

5,00 

0,037 

Ch&teaurenard . 

135 

5,75 

0,042 

5.ou 

0,037 

Courtenay. 

138 

' 154 

6,50 

0,047 

6,00 

0,043 

Laroche . 

6,50 

0.042 

6,oo 

O,04U 

Vhätillon ßur Loire . . . 

' 169 

6,50 

0,038 

6,oo 

0,o:tr> 

St. Florentin Vergigny 

' 172 

7.5u 

*0.044 

7.oo 

ll.mo 
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Von Paris nach 

i 

km 

l Frachtbetrag i 
(+1 000 kg) 

Tkms. 

i Frachtbetrag | 
(+5 000 kg) 

Tkms. 


i 

Fr. 

Fr. 

Fr. ! 

Fr. 

Auxerre St. Amatre . . . 

170 

7.:>0 

0,04 L» 

7 .00 

0.04»» 

B16ncau . 

17 s 

7.0'» 

0.04.» 

7. ob 

O.oio 

('osne . . . 

197» 

7.:>n 

0.0:18 

7. Ol 

0.o:b. 

Tonnern* . 

19() 

S..50 

O.B43 



< ’lameev. 

220 

9.M» 

O.oi*. 

S.'lD 

1 

Xevers. -. . . . 

258 

9. r d> 

O.o::; 

S.oo 


Baumes los Haines . . . 

437 

— 


1*2."-» 

0.0*7 

Montbrison. 

4<»7 

— 

— 

15. IM 

O.OBJ 

St. Ktieimo. 

5( H) 

— 

— 

15..MI 

O.o: tn 


Diese Zahlen beweisen das Bestreben der Bahn, eine möglichst ge¬ 
rechte Zusammenstellung der festen Sätze vorzunehmen, da die großen 
Schwankungen nicht wahrzunehmen sind, vielmehr versucht worden ist. 
eine regelmäßige Stufenfolge herbeizuführen. Eine Betrachtung der Orte 
beweist die wünschenswerte Aufnahme von größeren oder mittleren In 
dustriestiulten. Ihne besonders ungerechte Behandlung einzelner Orte ist 
nicht nachzuweisen. Nur an einer Stelle zwischen 130 und 140 km findet 
eine zu starke Annäherung zweier Frachtlinien statt. Für die h-Tonnen- 
reilie ist der Satz von O.o-jo Fr. von Bedeutung, da er in 23 Fällen achtmal 
vorkommt und die häufigsten Abweichungen von diesem Wert nicht groß 
sind. Aus der ersten Bei he kann man keine Zahl herausheben, aber nach 
den Abweichungen von O.oej zu urteilen, ist diese Zahl als Ausgangsweit 
der Sätze zu bezeichnen. 

Das unerhebliche Ausbiegen der Frachtlinien nach Südwesten dürfte 
eine Abwehrmaßnahme gegen die ungünstigen Westostsiitze der Orleans- 
balin sein. Durch die Ermäßigung der Fracht der PLM kann es vorteilhafter 
sein, überseeisch es oder west französisches Getreide auf der M'estbahn nach 
Baris und von dort mit den günstigen Ausnahmetarifen der PLM nach 
dem Südostei! weiter zu befördern, statt die Orleansbalin zu benutzen. Ein 
solcher Fall dürfte das Ausbiegen der Frachtlinie von Clameey (220 km> 
nach Xevers (253 km) veranlaßt haben, da man dieser Fabrikstadt da¬ 
durch billiges Getreide zuführen wollte. Der Verlauf der beiden Kurven 
(Tafel IV, Abi». G) beweist die erwähnte Ausbildung einer annähernden 
(Vrundziffer für die Reihe der festen Sätze. Betrachtet man nur Entfernungen 
über SO km. dann ist der Mittelwert nicht zu verkennen, um den der Satz 
trotz Schwankungen nach oben oder unten verbleibt. Die Gleichartigkeit 
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der durch die Winkelhalbierungslinie geschaffenen Flächen tritt besonders 
bei der 5-Tonnen-Kurve hervor. 

Eine noch größere Kegelmäßigkeit weist die Reihe der festen Sätze 
ab Marseille auf, die bei Sendungen' von über 5000 kg (Ausnahme Lyon 
1000 kg 17 Fr.) in Kraft tritt. Sie sind auf der folgenden Tabelle und 
auf Tafel IV Abb. 7 zusammengestellt 


Von Marseille nach 



Frachtbetrag ; 
Fr. I 


Tkms. 

Fr. 


St Martin de Crau.| 

75 

i; 

t 3,oo 

! 

! 0,040 

Draguignan. 

154 

6,00 

0,040 

Cette. 

160 ' 

6,50 

j 0,040 

Montölimar. 

205 | 

9.oo 

0,044 

Livron. 

216 

9,50 

| 0,044 

Beauchastel. 

{ **• i 

9,50 

! 0,042 

Le Pouzin. 

i 226 i 

9,60 

0,042 

Nice. 

! 280 

7,00 

' O,030 

Valence. 

i 260 ! 

10,60 

0,049 

Andancette.! 

288 

j 11,60 

1 0,040 

Givors. 

i 389 ! 

12^0 

1 0,040 

St Etienne. 

1 868 j 

14,00 

0,040 

Lyon. 

| 361 

I 13,00 

Oft» 

Villefranche. 

370 

14,00 

Oft 38 

Albertville. 

388 

15,60 

0,640 

Montbrison. 

891 

16,60 

0,040 

St Michel. 

498 

16,60 j 

0,096 

Chalon snr Saöne. 

466 

15,60 

0.ost 


Von größeren Orten sind das Zentrum der Seidenindustrie Lyon, das 
Zentrum der Eisenindustrie des Loire-Beckens St Etienne und weiterhin 
noch Chalon, Valence und Givors in die Reihe auf genommen. Das starke 
Ausbiegen der Linien gleicher Frachtbeträge nach Norden ist 
wohl auf da Bestreben zurückzuführen, die Verbrauchskreise ab¬ 
zugrenzen, die aus Paris oder aus Algier und Südrußland ihren Weizen 
beziehen müssen. Diese Annahme wird durch die Höhe der Frachtsätze 
gestützt, indem die Fracht bei 467 km von Paris (Montbrison) 15 Fr. 
beträgt, während die Fracht bei 465 km von Marseille 15,50 Fr. beträgt. Daraus 
geht hervor, daß sich die Absatzgebiete von Paris und Marseille zwischen 
400 und 450 km in der Nordsüdrichtung decken, da bei 500 km von Paris 
und 358 km von Marseille die Fracht (St. Etienne) zugunsten von Mar¬ 
seille spricht. 
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Die verschiedensten Orte in der verschiedensten Lage genießen an¬ 
nähernd den Satz von O, 04 o Fr., also scheint dies der Grundwert der Reihe 
zu sein. Für Getreide hat die PLM die Staffelung fallen lassen, indem 
sie zu einem annähernden kilometrischen Einheitssatz gelangt ist Die 
einzige bedeutsame Abweichung ist der Satz für Nizza, der - aber durch 
den Wettbewerb der regen Küstenschiffahrt begründet erscheint. Die Kurve 
der Sätze bietet ein Bild größter Regelmäßigkeit, wenn man zwei Störungen, 
nämlich den Einschnitt für Nizza durch eine punktierte Linie von I bis II, und 
eine geringfügige Satzerniedrigung im Interesse zweier großer Orte durch 
eine punktierte Linie von III bis IV, beseitigt. Der nach 391 km einsetzende 
Abfall entspricht der Berücksichtigung eines Ortes in Savoyen und der Auf¬ 
nahme von Chalon unter Überschreitung der Grenzeh des Absnztgcbietes 
von Marseille. 


Ü 3. Verbandstarife für Weizen im iunerfranzösischen. Verkehr. 

Da der Durchgang der Weizentransporte durch Paris nicht die 
Regel ist, spielen Verbandstarife auf den beiden Linien des Getreide¬ 
verkehrs, nämlich vom Westen nach dem getreidearmen Süden und vom 
Norden nach dem Osten, eine wichtige Rolle. Eis sind hier zu unterschei¬ 
den Staffeltarife, die auf, Sendungen von einem bestimmten, Mindest¬ 
gewicht ohne Beschränkung der Versand- und Empfangsstationen der 
beiden Netze anzuwenden sind, und feste Sätze für Sendungen von meiner 
Station eines iNetzes zu einer bestimmten Station eines anderen tNetzes. 
Sind Verbandstarife nicht? anwendbar,; so müssen die Aus-nahmetärife 
des vorigen Abschnittes irt übereinstimmenden Fällen angestoßen Werden. 
Ist die Übereinstimmung nicht vorhanden, dann müssen die General!« rife 
angewandt werden, wie im Falle aller Sendungen bis zu einer Tonne, die 
von irgendeiner Station nach Stationen der PLM gesandt werden. 

■Der- allgemeine Verbandstarif aller Netze sieht / drei Staffeln für 
Mindestladungen von 5 t, 10 t und 20 t vor. Nach - Entfernungsstufen 
geordnet, ergibt sich die folgende Tabelle; • 


kin 

’i " * I 

1 5 000 kg 

Fra 

Tkms. 

n c s 

10000 kg 

Fra 

l 

Tkms. 

ncs 

I 20000 kg Tkms. 

j 

I Francs 

200 

O.oo 

0.045 

8.50 

0,0125 

8jhi 

0,04 0 

400 

18.50 

0,o:u 

13.oo 

( ),u;i25 

1 1 .:>o 

0,020 

(ji 10 

1 7.00 

I l.ojs 

1 5.50 

( 1.020 

14,oo 

0.O2B 

800 

10.LN» 

0,021 

1 7.50 

0,022 

IO.oii 

0,020 

1000 

21,oo 

0,021 

10,50 

(),o 1115 

18,oo 

0,01 s 

1200 

23,oo 

0,015» 

21,50 

Ü.01S 

20, ix» 

0 , 01 : 

1400 • 

2*),Oo 

0.O1S 

23.50 

0,017 

22.00 

1 l.o h; 
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Diese Verbandstarife haben zwei Eigentümlichkeiten, nämlich die 
ständige starke Abnahme des Kilometersatzes bis zu 800 km, während 
der Abbau bei anderen Staffeln bis 400 km vollzogen ist, und die auf¬ 
fällige Annäherung der Staffeln der drei Gewichtsgruppen bei zunehmen¬ 
der Entfernung (vgl. Tafel IV, Abb. 8). Diese Annäherung entspricht 
zwar dem Verhältnis der Sätze bei 200 km von 9: 8, aber die Beibehaltung 
des ersten Verhältnisses steht im Widerspruch mit der üblichen Bevor¬ 
zugung der Höchstgewichte und Höehstentfernungen bei Einrichtung 
eines Staffeltarif es. Da dieser Tarif nur für große -Ladungen gilt, so 
müssen durch Anstoßen der Sätze der Ausnahmetarife zweier Gesell¬ 
schaften die Frachten für kleinere Sendungen ermittelt werden. Da man 
über die vermutliche Verteilung der Strecken auf die einzelnen Netze 
keine Übersicht hat, ist man darauf angewiesen, eine Gemeinschafts- 
Strecke aus zwei gleichen Teilstrecken von beiden Netzen oder mehreren 
gleichen Teilstrecken der verschiedenen Netze zu bilden. 


Zuerst soll ein Verbandsatz der Nordbahn und der Ostbahn ge¬ 
bildet werden. Für alle Verbindungen gilt bei Sendungen über 5 t der 
obige Verbandstarif oller Bahnen. - 



--- 





. 

-. ■ - 1 - ■ 


1 

km j 

.60 kg 

Tkms. "| 

100 kg 

•Tkms. 

j| 1000 kg, 

Tkms, 

j 4000 kg 

Tkms. 

Francs 

Franc« 

' Franc« 1 

1 . . 

1 Franc« 

200. 

14,*» 

i • ' ■ 

0,071 

' 14,25 

0,07 L 

IW! 

! .19,75 

n - • 

1 i 24.75 

(■. y . . / 

.'0,ooi 

*1 *- - 

i lji, • 

f 

4Öo ; 


0,05$ 

23,25 

0,058 

0i050 

j, 19,75 • 

0,05«' 

600 ! 

• t 

*29.7:» 

0,050 

29,7.» 

0.o:»o 

O.o-ii 

24.?fi 

l ' • 

.0,041 


Dieser Tarif, der den Kleinversand erleichtern müßte,' hat preis¬ 
politisch infolge der hohen Sätze die Wirkung gehabt, den Getreidepreis 
in den östlichen Departements gegenüber den Verkaufspreisen im Norden 
unnötig zu verteuern. Die wichtigste Anwendungsentfernung ist die 
200-km-Streoke, die ungefähr vom Mittelpunkt des nördlichen Weizen¬ 
gebietes bis zum lothringischen Erzbecken in der Gegend von Longwv 
reicht. Die 400-km-Strecke dürfte etwa bis Beifort und zu den Anschluß¬ 
punkten an das PLM-Netz reichen. Die Höhe der Sätze läßt im Ver¬ 
gleiche mit angestoßenen Tarifen anderer Netze auf keinen Einfluß der 
Wasserwege des Nordostens schließen, da die folgenden West-Osttarife, 
bei denen der Wettbewerb der Wassertraßen nicht in Betracht kommt, 
vielfach für die Sendungen bis zu 5 t niedrigere als die obigen Sätze 
fordern. 
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Die Sätze für Verbandsstreeken der Westbahn und Ostbahn sind die 
folgenden: 


km 

50 kg 

Tkms. 

100 kg | 

Tkms. 

1000 kg J 

Tkms. 

| 4000 kg | 

Tkms. 

Francs 

Francs 

_ 

Francs 

Francs 

_ 

200 ! 

13,25 

0,066 

1 

13,25 

0,066 ! 

' 

13,25 

0,066 

1 13,oo 

0,066 

400 

22,70 

0,057 

22.70 

0,057 [ 

22,70 

0,057 

22,70 

0,057 

600 

28,25 

0,047 * 

28,25 

0.047 | 

28,25 

0,047 

! 2 8/25 

0,047 

800 

32,80 

0,041 

32,80 

0,041 | 

32,80 

0,041 

1 32,80 ; 

0,041 

1000 

36,25 

O.o.w 

i ! 

36,25 

0,036 | 

1: 

*6,-25 

1 

0.036 ! 

l 

36,25 

b 

0.0:16 


Die Sätze muhten in diesem Falle bis zu einer Geeamtstrecke von 
1000 km ausgerechnet werden, da die durchfahrbaren Strecken nach 
beiden Seiten von Paris sehr ausgedehnt sind. Einige Entfernungen 
decken sich mit angestoßenen Tarifstufen, wie z. B. Evreux—Chateau 
Thierry (204 km), Evreux—Langres (406 km) oder Le Mans—Chalons 
(381 km). Für die dritte Stufe käme z. B. Caen—Nancy (591 km) und 
für die höchste Stufe Moriaix—Beifort (983 km) in Betracht Die Schiff¬ 
fahrt auf dem Ober- und Unterlauf der Seine, sowie auf dem Rhein- 
Marnekanal scheint keinen besonderen Einfluß gehabt zu haben, da die 
Sätze immer noch höher sind, als die entsprechenden Sätze auf gemein¬ 
samen Strecken der Ostbahn und Orleansbahn oder Staatsbahn. Ein 
Zusammenstößen der festen Sätze von Le Havre und Rouen nach Paris 
mit den Sätzen der Ostbahn hat keinen Zweck, da das Ausladen der 
Güter auf einem bestimmten Pariser Bahnhof vorausgesetzt wird, 
während die Sendungen im Verbandsverkehr auf der Pariser Gürtelbahn 
dem zweiten Netze zugeführt werden. Die Fracht der Gürtelbahn wurde 
beim Anstoßen für Westostsendungen nicht miteinbezogen, da sie für 
den Nordostverband bedeutungslos ist und dessen Ausnahmestellung 
dadurch nicht verschleiert werden durfte. Die höheren Preise des Nord¬ 
ostverbandes für die bei gleichen Entfernungen wahrscheinlich billigeren 
Frachtleistungen sind nur aus der überragenden Stellung des Nord¬ 
netzes zu erklären, das sich überall für seine verhältnismäßig billigen 
Kohlentarife schadlos zu halten sucht. 

Die beiden folgenden Tarife der Orleans-Ostbahn und der Staats¬ 
bahn-Ostbahn sind von dem Standpunkt zu beurteilen, daß die 
Anwendungsstrecken meist länger als 600 km sind, während in den 
beiden vorigen Fällen diese Entfernung nicht sehr oft überschritten wurde. 
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km 

50 kg 

Tkms. 

100 kg 

Tkms. 

i 

1000 kg | 

Tkms. 

4000 kg ! 

Tkms. 

Francs 

___ 

Francs 

Francs 

Francs 

1 

200 

12,05 

0,060 

i 

12,05 

0,060 

. i 

12,05 

0,060 

!| i 

ij 12,05 : 

0,060 

400 

21,00 

0,053 

21.00 

0,053 

21,00 

0,053 

r 2i,no 

0,053 

600 

27.53 

0,049 

27,53 

0,049 

27,55 

0,049 

; 27,55 : 

0,049 

800 

32,80 

0,041 

32, so 

0,041 

i 32,80 

0,041 

! 32,80 1 

0,041 

iooo 

39,75 

0,040 | 

, 39,75 

0,040 j 

; 39,75 

0.040 

,! 39.75 

0,04 0 


Sätze und Frachtbeträge sind für die kleineren Mindestgewichte 
durchweg niedriger als in den beiden vorhergehenden Fällen. Da die 
Staffelung bei 800 km aussetzt, ist der Schluß berechtigt, daß die Grenze 
des Weizenversandes bei etwa 900 km liegen muß. 

Der Einfluß der Politiker auf die Tarife des Staatsbahnnetzes 
kommt darin zum Ausdruck, daß für Sendungen von über 1000 kg 
Mindestgewicht bei allen Entfernungen die Fracht erheblich ermäßigt 
worden ist. Die Zahlen verlaufen folgendermaßen: 


50 kg 

Irm 

Tkms. 

100 kg 

1 

Tkms. 

1000 kg 

1 ° 

Tkms. 

4000 kg 

Tkms. 

Francs 

; Francs 

j. Fr an c 8 

i F r a'n c s 

-n- 

200 ! 11,25 

0.056 

! 

1 11 ; !» 

0,056 

10.25 ! 

r 

0,051 

j 

| 10,25 

0.051 

400 I 20.o:> 

O.051 

20,25 

0,051 

18.25 

0,046 

; 18,25 

0,046 

600 1) 26,75 

0,045 

26,75 

0,045 

23,75 

0,040 

23.75 

0,040 

800 '' 34,25 

0,043 

34,25 

0,013 

1 28,25 

0,035 

28,25 

0,035 

iooo:! 41,25 

0.011 

41.25 

0,0 M 

32.25 

0.03*2 

32.25 

0,032 


Aus dieser Tabelle ersieht man, daß sich die Staatsbahn grundsätzlich 
zur Einführung niedrigerer Sätze hat verstehen müssen, als die Privat¬ 
bahnen. Ferner ist die Abstufung der Frachtbeträge bemerkenswert, indem 
in den ersten beiden Gewichtsstufen bis zu 600 km die niedrigste Fracht von 
der Staatsbahn gefordert wird, während dagegen ihr Satz bei 1000 km den 
Höhepunkt für diese Entfernung erreicht. Für die dritte und vierte Stufe 
ist die Fracht der Staatsbahn durchweg sehr niedrig. Das Entgegenkommen 
der Staatsbahn in den beiden letzten Stufen ist bei dem Vorherrschen des 
kleinbäuerlichen Betriebes in Mittel- und Westfrankreich zu erwarten, da 
den Bauern Gelegenheit gegeben werden muß, ihre Erzeugnisse in den 
Mengen absetzen zu können, die dem Ergebnis eines Ausdreschens ent¬ 
sprechen. Der Grund, warum die große Ermäßigung aber erst in den beiden 
letzten Stufen erfolgte, dürfte das Bestreben sein, kleinere Einzelsendungen 
auf gemeinsamen Strecken der Saatsbahn und der Orleansbahn nach dem 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1010 . 
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getreidearmen Süden abzulenken, wo ein größerer Getreidehandel nicht 
durchgebildet ist. 

Bei der Aufstellung der Verbandssätze für Weizensendungen nach 
Stationen der PLM müssen die Ausnahmetarife der westlichen 
Netze in den ersten beiden Stufen angestoßen werden an die Sätze des 
Generaltarifs (dritte Gruppe) der PLM, während sie für die dritte 
und vierte Stufe bei gemeinschaftlichen Entfernungen bis zu 600 km mit 
Staffel D der PLM und bei größeren Entfernungen mit dem Ausnabme- 
tarife für Getreide zu vereinigen sind. Der Verbandssatz Nordbahn-PLM 
lautet: 



— - 


- — • - 

■ ( 


— 


.. -.»J*- -. y 

km 

50 kg 

Tknis. 

j 100 kg 

Tkms. [ 

1 (XX) kg 

Tkms 

!i 4000 kg 1 

II ° 

Tkms. 

Francs 

Francs 

Francs 

j ( Francs 

200 

21.oo 

0.105 

ij 

0,105 

12.25 j 

0,061 

1 12.25 

0.061 

400 

87,00 

0 ,wj 

1 37.oo 

0,092 

20,00 

0,050 

■ 20.oo 

0.050 

600 

52.1X1 

0,087 

| 

i : 52.0t! 

li 

0.087 

26.50 

0.044 

26.50 

0,044 


Der folgende Verbandssatz der Westbahn-PLM 

wird durch feste 

Sätze von den Hafenstädten nach Corbeil ergänzt 




km 

50 kg 

Tkms. 

i 100 kg 

l Tkms. | 

1000 kg j 

Tkms. 

;j 4000 kg t 

Tkms. 

Francs 

Francs | 

Francs 

j Francs 

200 

20 : i Mi 

0.10 

l! 

1 20, 

0,lo 

18,25 

0,066 

; ; 1 

13.26 

0,066 

400 

36,50 

0,'J91 

36,50 

0,upi 

23,00 

( U>58 

23.oo | 

0,058 

G00 

i 

:! 50,50 

0,08 1 

!i 

! 50,5o 

0,084 

80.1 H» 

0,050 

30.oo 

< 1,050 

800 

62,50 

0.078 

1 1 62,50 

0.078 , 

34,5« 

0,043 

34.50 ; 

0,013 

1000 

74.00 

0,0 74 

74.0o 

0.071 

38.oo 

(U>38 

88,00 

O.03s 


Der Verband Orleans-PLM lautet: 





km 

| 5n kg 

Tkms. 

'! 100 kg 

Tkms. 

1 00t) kg 

Tkms. 

4000 kg | 

Tkms. 


1 V r 

i 

ft n c s 

Francs 

F r ft n c s 

Francs 

200 

'! 

18.80 

0,091 

18,80 

! 0,094 

12,05 

0,060 

12,05 

0.060 

400 

34,>o 

0,os: 

34.su 

0.057 

21,30 

0,053 

21,30 

O,05:t 

600 

49,*<i 

0,083 

49.WI 

0.083 

2y.no 

0,049 

29,30 

O.049 

800 

62,5.) 

0,07*> 

(»2.50 

0.O78 

34,50 

0.043 

34.50 

0,043 

1000 

75.iki 

0,075 

75.00 

(1.075 

89,00 

<1.039 

39, (X) 

0,039 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


607 


Die Zusammenstellung von Frachten der Südbahn und der PLM 
mußte auf größeren Strecken einsetzen (+ 400 km), weil die Ver¬ 
teilung von Weizen entweder von Bordeaux aus oder von Marseille aus 
erfolgt. In beiden Fällen müssen lange Strecken durchfahren werden, ehe 
sich Gemeinschaftsstrecken aus gleich großen Bestandteilen ergeben. 


1 

1 

km j 

i 

i 50 kg 

Tkms. 1 

100 kg 

Tkms. ! 

1000 kg 

Tkms. | 

4000 kg 

Tkms. 

Francs 

1_ L 

Francs 

Francs | 

Francs 

400 

i 

1 

34,00 

7 i 

0,085 

84,00 

1 t| 

0,085 ! 

i 

20,50 

| ' 1 

0,051 ! 

i 

20,w> 

0,061 

000 ' 

46,75 

0,078 

46,75 

0,078 

26,25 

0,041 

26,25 

0,041 

800 

1 58,25 

0,073 

58,2;', 

0,073 

30.25 

0,038 

80,36 

0.038 


Zum Schluß müssen noch zwei Verbandsfrachten gebildet werden, die 
für den Verkehr vom Westen nach dem Süden von Frankreich von Bedeu¬ 
tung sind. Die erste Verbindung Orleans—Südbahn muß gleichfalls für 
längere Strecken berechnet werden, da von West- und Mittelfrankreich nach 
dem Süden ein großer Anteil auf die Orleansbahn kommt. 


km 

— 

60 kg , 

Tkms. 

100 kg 

Tkms. 

1000 kg 

Tkms. 

4000 kg 

Tkms. 

| Francs 

_ 

Francs 

Francs 

Francs 

400 i 

22,80 

0,057 

' 

22,80 

0,057 

[ 22,80 

0,057 

22,ao 

0,057 

(WO ! 

28,55 

0,048 

1 28.55 

O.048 

28,55 

0,048 

28,55 

0,04 s 

800 

32,75 

■ 

0,041 

32,75 

0,041 

32,75 

0,041 

32,75 

0,041 

1000 

36,75 

0,0.37 

36,75 

0,037 

36,75 

1 

0,037 

36.75 

0,037 


Staatsbahn—Südbahn: 






km 

i 

! 

60 kg 

Tkms. 

. : 

100 kg 

Tkms. j 

1000 kg 

Tkms. j 

4000 kg 

Tkms. 

Francs j 

Francs 

Francs j 

Francs 

200 

i 

13,oo 

t 

1 

0,065 

I3,oo 

i 

0,065 | 

12,oo 

0,060 

12,oü 

0,ofio 

400 

22,00 

0,055 

22,00 

0,065 i 

20,oo 

0,050 

20, oo 

0,050 

600 

27,75 

0,049 

27,75 , 

0,049 

24,75 

0.011 

24,75 

0,041 

800 

34,25 ; 

0,043 

34.25 

0,043 

24,25 

0,035 

28.25 

0,035 


Betrachtet man alle angestoßenen Sätze für die Beförderung von 
Weizen aus Westfrankreich nach dem Süden und im geringeren Maße nach 
dem Südosten ohne Berücksichtigung der Anschauungen der Gesellschaften, 
so ist ein gemeinsamer Grundzug in allen Tarifen nachzuweisen. Je mehr 

39* 
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nämlich eine Gemeinschaftsstrecke von der Nordsüdrichtung nach der West- 
ostriehtung abweicht, desto billiger wird die Fracht für mittlere und kleinere 
Sendungen. Außerhalb dieses Gesichtspunktes fallen nur die annähernd 
west-östlich verlaufenden Linien der Nord- und Ostbahn, deren Tarif un¬ 
günstig ist, weil zwei große Verbrauchsgebiete (Lothringen und Belgien) 
unbedingt auf das nahegelegene Nordfrankreich angewiesen sind. Auf 
Ausfuhr nach dem Süden und Südosten legt der Norden daher vermutlich 
mit Recht keinen Wert. Besonders günstige Bedingungen ergeben sich aus 
dem Anstoßen der Staatsbahntarife oder der Tarife der Orleansbahn mit 
denen der Südbahn. Die Verbindung Staatsbahn—Stidbahn liefert niedrige, 
die Verbindung Staatsbahn—Ostbahn überhaupt die billigsten Sätze, die be¬ 
rechnet worden sind. Die Annahme ist gerechtfertigt, daß die Staatsbahn 
die billigen Sätze durchgesetzt hat, damit eine gewisse Übereinstimmung mit 
den außerordentlich niedrigen eigenen Tarifen hergestellt wurde. 

Eine Nachprüfung, inwiefern der obige Grundzug durch feste Sätze 
behindert wird, ergibt nur einen Fall, der in diesem Sinne zu deuten wäre, 
nämlich die festen Sätze auf der West- und PLM von Le Havre 
und Rouen nach Corbeil. Die Entfernungen betragen 280 und 188 km und 
die Tonnenfracht 10 und 7,so Fr. Die Sätze sind also erheblich niedriger, als 
•die Fracht für dieselbe Strecke nach den angestoßenen Tarifen. Die Frage, 
warum diese Sätze nur bis Corbeil gelten, ist dahin zu beantworten, daß man es 
mit einer natürlichen Grenze des wirtschaftlichen Absatzes zu tun hat. Die 
Schiffahrt auf der Seine dürfte keinen Einfluß auf die Sätze gehabt haben, 
da alsdann der oberste Punkt am Flusse Montereau zum Endpunkt aus¬ 
ersehen wäre 1 ). ’ • 

Die übrigen festen Sätze sind eine Bestätigung des hervorgeliobenen 
Grundzuges der angestoßenen Weizentarife. Dementsprechend finden wir 
gemeinschaftliche feste Sätze der Orleansbahn und der Südbahn von Nantes 
und von westlichen Punkten, im eigentlichen Weizenlande nach dem Süden. 
In der Abb. 9 auf Tafel IV ist der Verlauf der Frachtbeträge bei steigender 
Entfernung dargestellt. Dabei stellt sich heraus, daß bis zu 700 km der 
ausländische. Weizen tarifarisch etwas günstiger gestellt ist, als der des 
westlichen Frankreichs. Von da an aber ist der Tarif der Verfrachtung 
französischen Weizens günstiger. Es stimmt diese Beobachtung damit 
überein, daß die festen Sätze von den Hafenstädten gleichfalls nicht zu weil 
ostwärts reichen, in der wohlerwogenen Absicht, den Absatz des einheimi¬ 
schen Weizens im fernen Binnenlandc nach Möglichkeit zu fördern. 

*) Die bekannten Mühlen in Corbeil. nach denen das beste französische 
Weizenmehl ..Corbeil“ genannt wird, können einen Einfluß auf die Tarifgestnltung 
ausgeübt haben. 
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6. Kapitel. 

Tarifpolitik für Bergbau und Hüttenerzeugnisse. 

I. Kohlen. 

§ 1. Die Beziehungen in der Montanindustrie. 

Die engen technischen und wirtschaftlichen Beziehungen des Kohlen¬ 
bergbaues zur Eisenerzverhüttung kommen im Namen Montanindustrie zum 
Ausdruck. Die Eisenindustrie ist darauf angewiesen, sich entweder in 
der Nähe der Erzlager niederzulassen und sich mit billiger Kohlenzufuhr 
zu versorgen, oder sie sucht die Kohlenlager auf, die an billigen Zu¬ 
fahrtsstraßen für Erze zu Wasser oder zu Lande gelegen sind. Diese 
gegenseitige Abhängigkeit der Eisen- und Kohlenindustrie trifft für den 
Kohlenbergbau nicht zu, wenn das Revier sich in einem großen Absatz¬ 
gebiet befindet. Hierfür sind als lehrreiche Beispiele die wirtschaftlich 
' erfolgreiche Kohlengewinnung in Niederländisch-Indien und in Schantung 
anzuführen. Wo die gegenseitige Abhängigkeit der beiden Zweige des 
Bergbaues aber im weitgehendsten Maße besteht, müssen die Eisenbahn¬ 
tarife diese Verhältnisse berücksichtigen. Ergeben sich dabei schroffe 
Gegensätze, dann ist es die Aufgabe der Regierung, einen vernünftigen 
Ausgleich aller Interessen herbeizuführen. 

In Frankreich ist ein solcher Ausgleich vorhandener Gegensätze 
durch verschiedene geographische und politische Umstände außerordentlich 
erschwert worden. Es besteht auch dort die örtliche Vereinigung von Eisen¬ 
gewinnung und Kohlenbergbau im Norden und im Loire-Becken. Daneben 
besitzt Frankreich aber noch zwei sehr bedeutende Eisenhüttengebiete, 
die auf Kohlenzufuhr aus größerer Entfernung angewiesen sind. Das 
Hauptgebiet der französischen Eisenerzeugung, das lothringische Becken 
zwischen Nancy und Longwy, muß seinen Kohlenbedarf aus Nordfrank¬ 
reich, Belgien oder aus dem deutschen Saarrevier decken, während die 
Hochöfen an der Loiremündung auf dem Wasserwege aus England und 
Nordfrankreich oder auf dem Landwege aus Südfrankreich ihre Kohlen 
beziehen. Da Frankreich ein Kohleneinfuhrland ist, spielt hier die Frage 
hinein, welches fremde Land den Kohlenbedarf decken soll. Die fran¬ 
zösischen Kohlentarife müssen also drei Aufgaben lösen. Sie sollen: 
I. die französische Kohlenausbeute so verteilen, daß der Bedarf an aus¬ 
ländischen Kohlen sich in möglichst großem Umfange auf billige Sorten 
beschränkt, II. die französischen Sorten zu Tarifen fahren, die ihre größte 
Verbreitung sichern, III. die Kohlen bestimmter fremder Länder der fran¬ 
zösischen Industrie zu den billigsten Bedingungen zuführen. 
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§ 2 . Französische Kohlenerzeugung und -Einfuhr. 

Die wichtigsten französischen Kohlenbecken liegen in Nordfrank¬ 
reich am Oberlauf der Loire und im Süden bei Rodez. Kleinere Gebiete 
sind in der Gegend von Epinal und Cette vorhanden. Die Kohleneinfuhr 
erfolgt aus Belgien, England, Schottland und Deutschland. Neuerdings 
spielte in der deutschen Einfuhr neben dem Saanrevier Rheinland und 
Westfalen eine größere Rolle. Die einheimische Erzeugung Frankreichs 
betrug im Jahre 1888 etwa 23 Millionen Tonnen, wovon 13 Millionen auf 
den Nordbezirk, 3 Millionen auf die Loire und 7 Millionen auf das übrige 
Frankreich kamen. 1898 war die Gesamtproduktion auf rund 31 Millionen 
Tonnen gestiegen, wovon 18 'A Millionen auf den Norden kamen. Es 
hatten also die beiden anderen Gebiete keinen erheblichen Zuwachs auf¬ 
zuweisen. 1908 war die Gesamterzeugung auf 36 Millionen Tonnen ge¬ 
stiegen, wovon 24 Millionen Tonnen im Norden gefördert wurden. In 
20 Jahren war also die gesamte Steigerung von 13 Millionen Tonnen bis 
auf Via dem Norden zugute gekommen. Die Verschiebung der Förderungs¬ 
anteile ist in Abb. 1 Tafel V dargestellt worden. Darauf erkennt 
man, daß die Unterbrechungsflächen der Zeitachse für das Loirebecken 
und Südfrankreich sich deckende, gleich gelegene Rechtecke sind, während 
die entsprechenden Gebilde für die Kurve des Nordens sich nach Größe 
und Lage unterscheiden. 

Der Wert der notwendigen Kohleneinfuhr betrug im Jahre 1899 etwa 
260 Millionen und im Jahre 1907 rund 420 Millionen Fr. Das Gewicht 
stellte sich auf 13,o Millionen und 17,o Millionen Tonnen. Aus Belgien 
wird auf dem Wasserwege und auf dem Landwege, wie aus folgender 
Statistik hervorgeht, erhebliche Mengen Hauskohle eingeführt: 

1907 .... 3740 849 t 

1908 . . . . 3 929 627 t 

1909 .... 4163850 t 

1910') . . . . 5 219 483 t. 

Frankreich bezieht aus England für seine Handelsschiffahrt die be¬ 
rühmten wallisischen Dampferkohlen und hochwertige Steinkohlen für 
besondere gewerbliche Verfahren (Reduküonen von Halbedelmetallen) : 

1907 .... 9618 605 t 

1908 . . . . 9 294 406 t 

1909 . . . . 9 379 973 t 

1910*) .... 8 604 568 t. 


Im Jahre 19!o mußten Helgien und Deutschland den englischen Ausfall 

decken. 
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Aus Deutschland erhält Frankreich vom Saarrevier die für Gas¬ 
bereitungszwecke besonders geeigneten Fettkohlen, während der Absatz 
in Hausbrandkohlen sich erst in den letzten Jahren entwickelt hat: 

1907 . . . . 3 229 206 t 

1908 .... 2948579 t 

1909 .... 3 264417 t 

1910 1 ) . . . . 4 003 686 t. 

Aus diesen Zahlen ersieht man, daß die verschiedenen Landesteile aus 
den verschiedensten eigenen Quellen und fremden Ländern ihren Bedarf 
befriedigen müssen. Es können daher nicht alle Unregelmäßigkeiten in der 
Tarifgestaltung hervorgehoben werden, weil diese manchmal auf die wirt¬ 
schaftspolitische Absicht zurückzuführen sind, Härten in den Bezugsbedin¬ 
gungen auszugleichen. 

§ 3. Ausnahmetarife und Ausnahmesätze im inneren Verkehr 

der Netze. 

Bevor man aus den Tonnenkilometersätzen eines Tarifgebietes 
Schlüsse zieht, sind zwei Umstände zu beachten. 

I. Umfaßt das Verkehrsgebiet ein Kohlenbecken? 

II. Können handelspolitische Erwägungen gegenüber Nachbarländern 
eine rein wirtschaftliche Gestaltung der Tarife in Frage stellen? 

Für das Ostnetz ist die erste Frage zu bejahen, denn in seinem Ver¬ 
kehrsgebiete liegt das leistungsfähige Becken von Ronchamp. Daher wer¬ 
den zwei verschiedene Ausnahmetarife angewandt. Der erste Tarif (a) 
gilt für Sendungen von einer beliebigen Station des Netzes, während der 
zweite, der Differentialtarif (b) für Kohlensendungen von eigenen Gruben¬ 
stationen in Kraft tritt In‘der folgenden Tabelle sind der allgemeine Aus¬ 
nahmetarif (a), und der Tarif der Ronchamp-Gruben (b) berücksichtigt 
worden: 


O 81 b a h n. 


km 

10 t 

Tkms. 

20 t 

Tkms. 

260 t 

Tkms. 

Francs 

Francs 

Francs 

100 a) 

-1 

4,40 

0,044 

4,40 

0,044 

4,40 

0,044 

b) 

_ 


4,15 

0,0415 

! 3,50 

j 

0,035 

200 a) 

6,65 

0,0313 

6,65 

0,033 

6,65 

0,033 

b) 

— 

— 

6,30 

0,0315 

6,90 

0,0265 


*) Im Jahre 1910 mußten Belgien und Deutschland den englischen Ausfall 
decken. 
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km 

1 

j 10 t 

j Tkms. ; 

20 t 

1 ! l 

Tkms. f 

II 

2501 1 Tkms. 

! 

Francs 

Francs 

Francs 

800 a) 

8,65 

1 ! ! 

0,029 

| ! 

8,65 

0,029 

8,65 

; 0,029 

b) 

— 

1. 

8,20 

0,027 | 

0,90 

; 0,023 

400 a) 

10,15 

0,025 1 

10,15 

0,025 j 

, 10,15 

0,025 

b) 

— 

- '1 

9,65 

0,021 

8,10 

0 , 02 Ü 

500 a) 

11 ,65 

0,023 ij 

11 ,65 

0,023 ! 

11,65 

0,023 

b) j 

— 

; — j 

11,05 

0,022 

9,30 

0,019 


Würde man in Frankreich aus diesen Tonnenkilometersätzen die Ab¬ 
sicht der Bevorzugung bestimmter Unternehmungen ableiten, so bekäme 
man die Antwort, es wäre nur eine Gewichtsbegünstigung festzustellen. 
Diese Ausrede ist nichtig, da es sich um einen Warenausnahmetarif für be¬ 
stimmte Abfertigungsstationen handelt. Wäre die Absicht der Bevorzugung 
der Gruben nicht vorhanden, so wäre ein allgemeiner Tarif für Kohlen¬ 
sendungen in ganzen Zügen oder Zugabteilungen (250 oder 100 t) einge¬ 
richtet worden. Der Abbau der Tonnenkilometersätze erfolgt bei größeren 
Entfernungen in unregelmäßigen Stufen. Von 100 auf 200 km beträgt der 
Abfall 11 Einheiten, dann kommen zweimal 4 Einheiten und schließlich 
2 Einheiten. Eine Erklärung für diese Stufenfolge ist die besondere Lage 
des Netzes in bezug auf Kohlenversorgungsquellen. Die Lage von Ronchamp 
an der Südeckc der Vogesengrenze stattet dieses Gebiet mit einem eigenen 
Absatzkreis von etwas über 100 km aus. Über diese Entfernung nach Nor¬ 
den hinaus findet aber eine Berührung mit gleichen Frachtentfernungen von 
den Grenzübergangsstellen der belgischen Kohlengebiete statt, und das 
Saarrevier greift vom Osten aus in den Absatz ein. Daher mußte man durch 
Tarifmaßnahmen die Absatzgrenze für Ronchampkohlen weiter nach 
Norden verschieben. Leider kann nicht festgestellt werden, ob diese merk- 
würdige Tarifbegünstigung durch privatwirtschaftliche Verträge vereinbart 
ist, indem sich die Kohlengruben für günstige Tarife verpflichten mußten, 
der Eisenbahn ihren Kohlenbedarf zum Selbstkostenpreise zu liefern. Die 
festen Sätze von den Übergangsstationen an der belgischen Grenze zer¬ 
fallen in zwei Reihen für Mindestladungen über 10 t ab Givet und für 
Mindestladungen über 100 t in ganzen Zügen oder Zugabteilungen ab 
Ecouviez. Trotz der bedeutenden belgischen Kohleneinfuhr sind keine Ge¬ 
meinschaftstarife ab Grube Belgien bis zu den Mittelpunkten des französi¬ 
schen Verbrauches eingerichtet worden, denn die Fracht setzt sich aus 
einem kleinen belgischen und einem großen französischen Frachtbestandteil 
zusammen. 
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Die Reihe ab Givet (10 t) verläuft wie folgt: 


1 

Von Givet nach 

i 

| 

. 

km | 

, i 
| 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

* . - - ' | 

1 

„ _ . , 1 

v on Givet nach 

i 

km 

i 

t 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

’ 

Tkms. 

Fr. 

Fumay. 

24 

1,40 

0,060 

Bazancourt. 

135 I 

4,35 

0,032 

Revin. 

31 

1 1.90 

0,063 

Warmeriville . . . . ' 

139 ] 

4,50 

0.032 

Deville. 

43 

2,10 

0,050 

Witry les Reims . . 

144 , 

4.33 

O.n.u» 

Monthernie. 

47 

2.io 

0,051 

Reims. 

152 | 

4,35 

O.rt*-*!» 

Branx 

49 

2.ßo 

0,053 

Muiznn . .... 

160 

4 HO 


Nouzon. 

I 

57 

2.75 

0,050 

Loivre. 

160 : 

4,80 

0,030 

Mezierfes. 

(»4 

S.oo 

0,047 

SUlery. 

162 

4.85 

O.Ö30 

Mohon . 

06 

3.20 

0,019 

Rilly la Montagne . ! 

163 1 

4,90 

0,030 

Tournes . 

72 

3,45 

0,04« 

Germaine. 

167 

5,00 

0,03») 

Boulzicourt .... 

73 

3,45 

0,017 

Jonchery . 

168 

5,05 

0,030 

Nouvion sur Meuse . 

75 

3,35 

0,044 

Wez Thuisy . . . 

169 

5,05 

O .030 

Lonny-Renwez . . . 

76 

3,70 

0,049 

GuigniCourt . . . . 

170 j 

5 t io 

! 0,0: JO 

Vrigne. 

78 i 

i 

1 3,45 1 

0,044 

Avenay. 

175 

i ’ 

5.25 

0,(KJO 

Donchery . 

80 1! 

i 3,05 ; 

0,045 

Fismes . 

176 

5,35 

0,030 

Poix Terron . . . . ( 

80 j! 

3,S5 

0,048 

Mourmelon le Petit . 

178 

5,35 

O.orto 

Sedan . 

85 

3.70 

0,043 

Ay. 

179 ' 

0,3. ) 

l 0.o:to 

Pont Maugis . . . 

89 

3,90 

0,043 

Epernay . 

182 

5,45 

[ 0,o:to 

Bazeilles . 

91 

4,oo 

0,044 

Saint Erme . . . . j 

183 

j 

5,50 ; 

1 O.u.'üi 

Douzy . 

94 

4,15 

0,044 

Braisne . j 

190 

5,70 

0,o;jo 

Pouru Brevilly . . . 

98 

4,15 

0,042 

Coucy les Eppes . . !j 

190 

5,70 

0,030 

Amagne-Lucquy . . 

105 1 

i 

4,55 ; 

0,011 

Ciry Sermoise . . . j 

197 

5,90 1 

0,o;lo 

Bethel . ' 

113 ! 

4,35 

0,038 

Chalons sur Marne . 

204 i 

6,10 j 

O, 0 ;to 

Margut-Fromy 

115 

4,oo 

0,040 

Chäteau Thierry . . ij 

229 

6,85 

0,030 

Lamouilly . ! 

121 

4,60 

0,038 

Vitry le Francois . . l! 

237 i 

7.10 

0,030 

Le Chatelet 

125 

4,35 

0,035 

Nogent l’Artaud . . 

240 >! 

7.20 

0,030 

Ohauvency . 

12b 

4,60 

0,036 

La Fertö sur Joarre . 

258 

7,75 

0 , 0 : »o 

Montmedy. 

134 

4,95 

0,037 

I 





Die vielen Ortsnamen dieser Tabelle dürfen nicht darüber hinweg¬ 
täuschen, daß nur eine Strecke Givet—Reims mit einigen Abzweigungen nach 
Westen und Osten berücksichtigt ist und nur wenige größere Städte be¬ 
rührt werden. Die vielen Namen rühren von kleinen Zwischenstationen her, 
die man nicht ausschalten wollte, deren Bezugsbedingungen aber vielfach 
ungünstiger sind, als diejenigen der Hauptorte der Strecken. Die Abb.2 Tafel V 
bietet das Bild der reinsten Willkür bis zum Tiefpunkt von 0,029 Pr. für 
Reims. Von da an verläuft der Satz als Einheitssatz, obwohl die Entfer¬ 
nung noch um weitere 100 km zunimmt. Wie üblich setzt die Kurve 
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bei einem hohen Satze ein, senkt sich auf kurzer Entfernung rasch, um 
dann in einem unverständlichen Ausmaß die unregelmäßigsten Sprünge zu 
machen, die vielleicht durch das Bestreben verursacht werden, manche 
Orte noch gerade in den Absatzbereich der nördlichen französischen 
Gruben einzubeziehen. Diese Unregelmäßigkeit der Frachten wird durch 
die Lage der Orte mit gleichen Sätzen bestätigt Auf der Karte der Ver¬ 
kehrslinien von Nordostfrankreich (Tafel VI) erscheinen manche gedachte 
Wellenlinien, die Orte gleicher Frachten verbinden, als Abschnitte aus kon¬ 
zentrischen Kreisen, manche verlaufen in der Nordsüdrichtung der Haupt¬ 
strecke. Der südliche Punkt, an dem sich Strecke und Frachtlinie schneiden, 
genießt also die Entfernung zum nördlichsten Schnittpunkt als Lagengewinn. 


Die zweite Reihe von festen Sätzen gilt für die Strecke Ecouviez— 
Epinal. Diese verläuft wie folgt: 


Von Ecouviez nach 

km 

' 

Fracht¬ 

betrag 

' 

Fr. 

— 

Tkms. 

Fr. 

Von Ecouviez nach 

. 

km 

t 

i 

r 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tknis. 

Fr. 

Valleroy Moineville . 

66 

3,io 

0,047 

Jarville ....... 

132 ! 

4,20 

0,032 

Hom6court-Joeuf. . 

72 | 

0,10 

0,043 

Ludres. 

139 

4.40 

0,032 

Pont-4-Mousson. . . 

101 ; 

3,45 

0,034 

Messein. 

: 142 

4,45 

• 0,032 

Pompey. 

i 119 i 

3,90 

0,033 

Varangeville .... 

I 142 j 

i 4,45 

0.032 

Froard . 

i 1*1 

3,9;» 

0,032 

Neuves Maisons . . 

144 

j 4,50 

0,031 

Champigneulles . . 

124 ! 

4,00 

0,03*2 

Pont Saint Vincent . 

146 

I 4,55 

0,031 

Liverdun. 

126 ! 

4,05 

0,032 

Thaon.j 

196 

1 6,55 

l 

0.(128 

Nancv . 

i 129 

j i 

4,15 

0,032 

Epinal.i 

! 

203 j 

i 

0,1 >28 


Bei der Betrachtung dieser Orte auf der Karte (Tafel VI) ergeben sich 
einige wertvolle Gesichtspunkte. Scheinbar handelt es sich um eine Einfall¬ 
strecke, auf der von Ecouviez bis Epinal durch feste Sätze belgische 
Kohlen hereingelassen werden. Da es aber unwahrscheinlich war, daß 
die Ostbahn die Gruben des eigenen Verkehrsgebietes in eine ungünstige 
Lage bringen würde, ist in Abb. 3 Tafel V der Verlauf des Tonnenkilometer¬ 
satzes des gewöhnlichen Ausnahraetarifes für Kohlen, des Ronchamptarifes 
für große Ladungen und dieser Reihe zusammen eingezeichnet. Die 
Reihenfolge der Mindestladungen ist: allgemeiner Ausnahmetarif (10 t), 
belgische Reihe (100 t) und Ronchamp-Tarif (250 t), dagegen liegen die 
Stufenkurven von oben nach unten: belgische Reihe, Ausnahmetarif, 
Ronchämp-Tarif. Unter Berücksichtigung des Vorraterisikos wäre es 
also günstiger, Ronchampkohlen über das ganze Ostnetz zu versenden, als 
große Mengen belgischer Kohle in den Orten dieser Reihe zu beziehen. 
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Der Unterschied zwischen dem Ausnahmetarif und dem Ronchamp-Tarif 
ist bis zu 75 km größer als auf weiteren Entfernungen. Der abnehmende 
Unterschied ist nicht ohne weiteres verständlich, da die nächste Um¬ 
gebung einer Bergbaugegend unter allen Umständen das sicherste Absatz¬ 
gebiet sein müßte und infolgedessen auf Tarifbegünstigungen verzichtet 
werden könnte. Hier dürfte aber die Gegenwirkung zur Saugwirkung 
der Schweiz einsetzen. Die Westschweiz würde über Beifort größere 
Mengen Ronchampkohlen an sich ziehen, wenn kein besonderer Anreiz 
den Absatz nach Westen, also nach Frankreich hinein befördern würde. 

Erheblich einfacher liegen die Tarifverhältnisse bei der Staatsbahn. 
Ihre Linien, die von den atlantischen Häfen ostwärts verlaufen, sind 
natürliche Einfallpforten der im Westen vorherrschenden englischen 
Kohlen. Der Ausnahmetarif hat drei allgemeine Gewichtsstufen zu 4 t, 
100 t und 200 t. Die bedingte Stufe zu 10 t gilt nur für Abfertigungs¬ 
stationen, die mit Kohlengruben in Verbindung stehen. 


Staatsbahn. 


km 

4 t 

l 

Tkms. 

10 t 

j Tkms. 

i 

| 100 t 

Tkms. 

200 t 

Tkms. 

I Francs 

j_ 

F r a n c 8 

: Francs 

! 

Francs 

100 

3.80 

1 0,038 

l,eo 

0,016 

4.» 

0,040 


— 

120 

— 

1 _ 

! _ 

_ 

; 

- I 

i 

2.oo 

0,017 

200 

G.oo 

0,030 

3,60 

0.Ö18 

i 5,50 

0,0275 | 4,00 

0,020 

300 

7,50 

0,023 

5,60 

, 0.019 

6,75 

0,0225 

6.50 

0,022 

400 

8,75 

0.022 

i 

1 

I 

7,50 

1 

0,019 

7,50 

0,019 


Größere Entfernungen als 400 km von der Küste und 300 km von 
den Gruben wurden nicht herangezogen, um nicht in das Absatzgebiet 
des Nordens oder der Loire überzugreifen. Dieser Ausnahmetarif be¬ 
weist, daß eine Staatsbahn ebensogut wie eine Privatbahn unter Um- 
stoßung aller landesüblichen Grundsätze gelegentlich ihre Tarife will¬ 
kürlich gestaltet. Die Staatsbahn verzichtet auf eine durchgreifende Be¬ 
vorzugung großer Ladungen, indem sie bis 100 km 4 t zum geringeren 
Satze befördert als 100 t, und indem sie bei Entfernungen über 300 km 
keine Frachtermäßigung bei Sendungen über 200 t gegenüber Sendungen 
über 100 t gewährt. Der Tonnenkilometersatz für Mindest ladungen von 
10 t ab Gruben im eigenen Netz und für 200 t ab jeder Station sind merk¬ 
würdigerweise nach oben gestaffelt. Diese Umkehrung im französischen 
Tarifwesen findet ihre Erklärung in der planmäßigen Leitung und Ver¬ 
teilung von Verbrauch und Absatz in der französischen Volkswirtschaft. 
Da die Tarife eine Abgrenzung der Absatzgebiete begünstigen sollen. 
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muß die Staatsbahn einen Kompromiß zwischen Notwendigkeit und handels¬ 
politischen Zielen schließen. Die Notwendigkeit besteht in der Liefe¬ 
rung der billigsten erreichbaren, der englischen Kohlen, im westlichen 
Frankreich, während die Handelspolitik diese Lieferungen auf das Min¬ 
destmaß zu beschränken sucht, um statt dessen dem Absatz südfranzö¬ 
sischer Kohlen im Westen Vorschub zu leisten. Infolgedessen mußte 
die Staatsbahn die allgemeinen Stufen des Tarif es mehr oder weniger 
der Abwehr anpassen. Die Staffelung nach oben und die Ablehnung der 
Gewichtsberücksichtigung bei größeren Entfernungen sind Anreize zum 
Absätze französischer Kohlen in den betreffenden Landesteilen, da gün¬ 
stige Verbandstarife vom Süden vorhanden sind. Es wird nun auch er¬ 
klärlich, warum die 10-Tonnen-Stufe gleichfalls nach oben gestaffelt wor¬ 
den ist. Man wollte im Wege des Tarifes eine Ausfuhrbehinderung für große 
Entfernungen vor allem nach dem Osten und Paris errichten. 

Diese allgemeinen Bestimmungen mußten durch feste Sätze ergänzt 
werden, um besonders ungünstig gelegenen Orten die Kohlenversorgung 
zu ermöglichen, die durch ihre Entfernung vom Meere und vom Loire- oder 
Nord-Becken mit hohen Frachten zu rechnen hatten. Zu dem Zweck wur- 
( den feste Sätze von den Häfen Rochefort, La Rochelle und Sables d’Olonne 
nach Poitiers, Saumur, Tours, Vendome und Chateau du Loir eingerichtet. 
Diese verlaufen wie folgt: 


Von 


Rochefort 

1 La Rochelle j 

Sables d’Olonne 

nach 

km 

i 

i Fracht- 
betrag 

| Fr. 

Tkms. 

Fr. 

— 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

j 

4 . if 

t Tkms. i 

Fr - i 

’j 

km ; 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

1 

Fr. 

Poitiers. 

j 

142 

M 

f 4,80 

0,034 

153 ; 

4.85 

i i 

! 0,031 1 

210 n 

5.75 

0,027 

Saumur. 

190 

1 5.50 

0,029 

184 

5,30 

* 0,029 

189 | 

5,50 

0,029 

Tours. 

' 230 

5,75 

| 0,024 

246 

1 5.75 

1 0,023 

251 1 

5.75 

, 0,023 

Chäteau du Loir . . . 

202 

0,70 

0,025 

; 253 

j 0.55 

0 .02G 

261 | 

6.63 

0,025 

Vendome. 

| 310 

7,40 

1 0 ,O21 

313 

| 7.35 

0,023 

318 

7.60 

, 0,024 


Diese drei Häfen sind für den Welthandel von geringer Bedeutung, 
aber ihre Kohleneinfuhr erreicht einigen Umfang, weil die verhältnismäßig 
beschränkten Lade- und Löschgelegenheiten von Bordeaux und Nantes 
hauptsächlich für den Durchgangsverkehr der hochwertigen Waren in 
Anspruch genommen werden, während Massengüter von geringerem Werte 
in den Nebenhäfen zur Entladung gelangen. La Rochelle hat gemeinhin 
die niedrigsten Sätze, während Rochefort die höchsten Sätze aufweist. Für 
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den Punkt Tours hat man ohne Berücksichtigung der Entfernung einen 
festen Satz von 5,75 Fr. eingeführt, um diesen wichtigen Eisenbahnknoten¬ 
punkt von allen Seiten mit Kohlen zu versehen, damit der Wettbewerb der 
verschiedenen Bezugsquellen die ungünstige Versorgungslage aufhebt. 
In Abb. 4 Tafel V sind die Orte im Binnenlande durch drei Kurven für die 
drei Häfen vertreten. Um die besondere Bewertung der Entfernung in den 
festen Sätzen zu würdigen, ist eine Kurve aller Entfernungen eingezeich¬ 
net worden. Ihr Verlauf zeigt einen planmäßigen Abbau bis zur Ent¬ 
fernung von Tours etwa 250 km, von da an steigt die Kurve um 4 bis 5 Ein¬ 
heiten, um dann wieder bis Kilometer 320 auf den Stand von Tours zu sinken. 
Dieser Anstieg weist darauf hin, daß man die englischen Kohlen nicht zu 
tief in das Binnenland von Frankreich eindringen läßt. 

Die bisher erörterte Hemmung der englischen Kohleneinfuhr ist 
auch in der Tarifpolitik der Südbahn nachzuweisen. Wenn sich sogar 
diese Gesellschaft, die sonst allerwegen den rücksichtslosen Gewinnstand¬ 
punkt vertritt, in ihren Maßnahmen von diesem Ziele leiten läßt, ist die 
Annahme gerechtfertigt, daß es ein handelspolitischer Grundsatz sein 
muß, der von der Regierung zur Durchführung gebracht wird. Der Aus¬ 
nahmetarif der Südbahn kennt nur eine Mindestgewichtsstufe zu 10 t. 
Die Frachten berechnen sich verschieden bei Sendungen ohne Stations¬ 
beschränkung und bei Kohlensendungen, die zum Verbrauch in französi¬ 
schen Hochöfen bestimmt sind. 

S ü d b a h n. 


km 


Freier Verkehr 


10 t 


Tkms. 


Francs 


Hochöfen 

10 t i Tkms. 

& 1 

Francs 


ii 

100 ’l 

5,00 

[! 

0,ooo ; 

i 

l 

4.oo ' 

O,040 

200 

R,r>o 

0,0425 

6,oo 

0,030 

:;oo j. 

ll,io 

0,038 

8,oo 

0,027 

400 

13,io 

0,033 

10,oo 

0,025 

500 

15,io 

0 ,0») ; 

12,00 

0,024 


Neben diesen Ausnahmetarifen, die durch die Höhe ihrer Sätze die 
englische Kohleneinfuhr beschränken sollen, sei hier gleich ein Strecken¬ 
ausnahmetarif für die Strecke Bordeaux—Pointe de Grave eingeschaltet, 
der die Einfuhr erleichtern soll. Diese Strecke läuft der Mündung der 
Garonne parallel, steht also im schärfsten Wettbewerb mit der Fluß- und 
Küstenscbiffahrt. Bis zu 50 km beträgt der Frachtsatz l,io Fr. und für 
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jedes Kilometer darüber 0,os Fr. Da die Einfuhr hier nicht zu verhindern 
ist, wurde der Frachtsatz erheblich ermäßigt. Der Tonnenkilometersatz 
des Ausnahmetarifes für Hochofenkohlen ist nicht sehr hoch, dagegen ist 
der Ausnahmetarif des freien Verkehrs doch recht drückend. 

Für den Absatz der französischen Kohlen aus dem Süden 
(Carmaux) ist durch eine Reihe von festen Sätzen sehr gut gesorgt wor¬ 
den, wodurch die Frachten dieser Kohlen erheblich unter dem Stand des 
Ausnahmetarifes liegen. 

Diese Sätze für Wagenladungen Kohlen ab Carmaux (und einigen 
anderen in der Nähe gelegenen Orten) verlaufen wie folgt: 


Von Carmaux nach 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tknis. 

Fr. 

1 

Von Carmaux nach 

i 

1 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Albi. 

17 

O.so 

0,047 

('asteljaloux . . . . 

315 

7.io 

1 >,0*22 

St. Juerv. 

26 

1 .:tv 

O.052 

Villefranche-Vernet. 

316 1 

9,60 

Ö.OSO 

Gaste 1 na u <V E s t ret r ■- 




Arles sur Tech . 

318 l 

9,60 

O.oso 

fonds. 

192 

Ihm 

0.031 

Bordeaux . 

379 

7,io i 

O.01» 

Getto . 

229 

Km 

0,035 

Labouheyre . . . . 

424 , 

8.60 

! I 

0.0*20 

N6rac . 

| 272 

7.m 

0.O26 

Arcachon . 

427 

8.60 | 

O.&jo 

Tonneins . 

! 273 

ihm 

0,022 

Basta les Forges . . 

436 

9,10 , 

0,0*21 

Marmande . 

290 

6i»;n 

0,n*J3 

Bavonne . 

480 , 

1 9.60 

O.02*> 

Cerbere . 

311 

9.oo 

0.O31 

Irin». 

517 

' 10,10 1 

0.0*20 


Es stecken iu dieser unregelmäßigen Reihe zwei Staffeln, die den 
Absatz der Aveyron-Kohlen in verschiedene Bahnen zwingen sollen. 
Wie ausgeführt worden ist, suchen die Tarife der südlichen Strecken den 
Absatz französischer Kohlen nach Westfrankreich zu erleichtern. Augen¬ 
scheinlich genügen die Erleichterungen des Kohlenabsatzes im Westen 
nicht, um die englische Einfuhr zu beschränken, sondern man mußte die 
Kohlenbezirke des Südens verkehrstechnisch derartig teilen, daß ein Teil 
günstige Bedingungen für den Absatz nach dem Mittelmeer und Südost¬ 
frankreich erhielt, während der andere auf den Absatz nach dem Westen 
angewiesen wurde. Da der Ausnahmetarif der Südbalm wegen der Höhe 
der Sätze nur für den Transport englischer Kohlen bestimmt ist, müssen 
die südfranzösischen Gruben ihre Kohlen nach Orten mit günstigen festen 
Sätzen versenden. Zwei Versandrichtungen stehen hier im Wettbewerb. 
Nach Westen und Nordwesten einerseits und nach dem Südosten anderer¬ 
seits, könnte man vom Aveyron Kohlen zum Versand bringen. Es war nahe¬ 
liegend. zu vermuten, daß die merkwürdige Reihe zwei entgegengesetzte 
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Frachtlinien aufweisen würde. Daher sind in Abb. 5 Tafel V zwei Kurven 
eingezeichnet für die nach Entfernungen geordneten Orte westlich und 
östlich von Carmaux und eine dritte Kurve für den Tonnenkilometer¬ 
satz aller Orte. Die gemeinsame Kurve bietet das Bild der reinsten Will¬ 
kür, indem Abstiege und Aufstiege um erhebliche Werteinheiten sich auf 
dem Fuße folgen. Das Ergebnis der Teilung waren zwei Kurven, die in 
annähernd derselben Entfernung ^zueinander verhältnismäßig gleich 
schnell ihren ununterbrochenen Abstieg vollzogen. Die obere Kurve mit 
den höheren Werten enthält nur Orte östlich von Carmaux, während die 
zweite niedrigere Kurve nur Orte westlich von Carmaux enthält. Die 
Beständigkeit des Unterschiedes und die unfranzösische Planmäßigkeit 
des Kurvenverlaufes lassen darauf schließen, daß man den Kohlenversand 
in bestimmte Bahnen zwingen wollte. Die gleichfalls in Verbindung mit 
dem südlichen Kohlenbecken stehende Orleansbahn trägt in ihrer Tarif¬ 
politik ebenfalls diesem handelspolitischen Gesichtspunkt Rechnung. Die 
Gesellschaft hat drei Stufen in ihren Ausnahmetarif aufgenommen, und 
zwar zwei zu 10 t und 100 t ohne Berücksichtigung der Herkunft oder der 
Abfertigungsstation und eine Stufe für Mindestsendungen von 10 t ab 
Grubenstationen des eigenen Netzes nach Stationen westlich der Linie 
Tours—Le Mans. 


von Graben 
nach Westen 


km 

10 t 

Tkins. 

1 

10 t 

i ‘ ; 

! Tkms. ! 

100 t 

| Tkins. 


Francs j 

Francs 

1 Francs 

i 

100 

II 

i 5 ? oo 

i i 

0,050 

i 

— 

4,oo 

0,040 

200 

7,oo 

0,035 

— 

i 

5,50 

0,0275 

300 i ) 1 

8,25 

0,0275 

5,60 M 

0,019 

6,75 

0,022 

4Ä) 

9.50 

0,024 

7,60 

0,019 ! 

7,50 

0,019 

500 

10,7a 

■ 

0,0215 

9.60 

0,019 

j 8,25 

0,0165 

i 


Die Tendenz tritt in diesen Tarifen nicht so klar hervor, da die 
Orleansbahn infolge der großen Ausdehnung ihres Netzes schon in stär¬ 
kerem Maße den dritten Gesichtspunkt, d. h. die Wohlfeilheit der not¬ 
wendigsten ausländischen Zufuhr, berücksichtigen muß. Die Abfassung 
des 10-t-Taxifes für Sendungen von Gruben des eigenen Verkehrsgebie¬ 
tes nach dem Westen ist ein Musterbeispiel des Ausgleiches eigener 
' Interessen und wirtschaftspolitischer Ziele. Der Tarif ehthält für die drei 

*) Wegen der großen Luftlinienentfernung der Strecke Tours—Le Mans vom 
Grubengebiet kommen kürzere Entfernungen nicht in Betracht. 
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herangezogenen Entfernungen den gleichmäßigen Tonnenkilometersatz von 
0,oi9 Fr., der also ständig unter dem allgemeinen 10-t-Satz liegt, da er 
bei 500 km noch 0,0215 beträgt. Gegenüber den Sätzen für 100 t ist auf 
größeren Entfernungen der gebundene Satz höher, schließt aber durch eine 
geschickte Berücksichtigung der örtlichen Verbrauchsverhältnisse den Wett¬ 
bewerb nicht aus. Während englische Kohlen in großen Schiffsladungen 
von 1000 bis 2000 t nach französischen Häfen versandt werden und daher 
rasch nach dem Innern verladen werden müssen, sind die Verbraucher in 
Westfrankreich nur in wenigen Fällen industrielle Werke oder öffentliche 
Betriebe der großen Städte, die Vorräte aufstapeln können, sondern die Be¬ 
völkerung ländlichen Charakters ist auf die langsame Abnahme kleinerer 
Kohlenmengen angewiesen. 1 ) Durch die Einrichtung des 10-t-Tarifes für 
französische Kohlen wird also der Größe des Bedarfes vollauf Rechnung 
getragen und die Wirkung der günstigeren Staffel des 100-t-Tarifes erheblich 
eingeschränkt. 

Diese Ausnahmetarife werden durch feste Sätze vom Aveyron nach 
Südwesten und Nordwesten und von Nantes nach der Südküste der Bretagne 
ergänzt. Die erste Reihe gilt für Sendungen von verschiedenen Grubenorten 
des Südens, aus denen Decazeville im Aveyron herausgegriffen wurde. Die 
folgende Tabelle enthält Frachtbetrag und Tonnenkilometersatz (Wagen¬ 
ladung von mindestens 5 t): 


Von 

Decazeville 

nach 

i ' 

km 

i 

Fracht¬ 

betrag 

! Fr. 

1 

Tkms. 

Fr. 

Von 

Decazeville 

nach | 

i 

t 

km 

! 

. . i 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Tülle. 

■ 

1 158 

1 5.io 

0,032 

1 

Fontafie. 

i 

255 

7,G0 

0,o. v« 

Perigeux. 

1 188 

! 4.G0 

' 0,024 

St. Junien. 

1 267 1 

7.io 

O.O'J« 

Agen. 

202 

1 G.io 

O,030 

Confolens. 

268 

7.G0 

0.o> 

Tonneins. 

218 

6.io 

0,028 

Marmande. 

274 

6.G0 

i 0.02 t 

Limoges. 

220 

6.70 

0,030 

Bordeaux . 

308 

6.G0 

0.021 

Biberac . 

241 

6.70 

0,027 

St.-Amand Montrond 

341 

7,iu 

0.U21 


Da diese Reihe abermals ohne sichtbaren Gesichtspunkt aufgebaut ist, 
konnte nur eine Trennung der Orte nach ihrer nördlichen oder südlichen 
Lage in bezug auf Decazeville vorgenonimeii werden. Der Anlaß dieser 


x ) Einen interessanten Beweis dafür liefert der durchschnittlich viel höhere 
Kohlenpreis in diesen Gegenden gegenüber dem französischen Osten, da die 
vielen kleinen Umsätze den Preis der gehandelten Einheit in die Höhe setzen 
im Vergleich zu den weniger zahlreichen, aber im einzelnen erheblich größeren 
Umsätzen in den östlichen Industriobezirken. 
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Teilung war die Möglichkeit für die südlichen Orte, von der Orleansbahn 
und von der Südbahn mit Kohlen versorgt zu werden. Es war also der in 
Frankreich seltene Fall des Wettbewerbes zweier Eisenbahnen gegeben. In 
Abb.6 Tafel V wurden daher die südlichen Orte in einer Kurve und die übrigen 
Orte in einer anderen Kurve dargestellt. Dabei ergab sich, daß der Wett¬ 
bewerb die Orleansbahn nicht zu irgend einer erheblichen Frachtermäßi¬ 
gung zugunsten dieser Orte hatte zwingen können. Ihre ununterbrochene 
Kurve liegt nur zwei bis drei Einheiten tiefer als die schwankende Kurve 
des Nordens. Beiden Einzelkurven fehlt eine ausgesprochene Staffelung. 
Das Unterlassen der Staffelung ist wohl auf ungünstige Erfahrungen der * 
Gesellschaft mit den Staffeln, ihrer Ausnahmetarife zurückzuführen, da 
nach den Anschauungen von Colson und Picard feste Sätze dazu dienen, 
örtliche Ungerechtigkeiten der Staffeltarife zu beseitigen. 

Neben dieser Reihe zur Begünstigung des Absatzes französischer 
Kohlen hat die Orleansbahn feste Sätze von Bordeaux nach Nordosten und 
von Nantes nach dem Osten und Westen eingerichtet (Mindestladung 5 t) 1 ): 


Von 

Bordeaux 

nach 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tknis. 

Fr. 

Von 

Nantes (östlich) 
nach 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tknis. 

Fr. 

Lee Eglisottes . . . 

61 

1 2 ,io 

0,034 

Baugd . 

156 

4,35 

0 , 02 * 

Lalinde. 

118 

1 3,io 

0,026 

Chäteau du Loir . . 

181 

4.35 

0,024 

Perigeux. 

127 

; 3,io 

0,024 

Tours. 

196 

| 4.10 

0,021 

Angonlöme. 

; 133 

1 4,60 

0,035 

Vendöme. 

257 

6.10 

0,021 

Agonac. 

141 

1 4,50 

0,029 

Von 

! 



Thiviers. 

162 

5tSo 

0,033 


| $ 



La Coquille .... 

177 

6,20 

0,035 

Nantes (westlich) 




( Roumaziöres .... 

186 

5,65 

0,030 

nach 




Confolens.; 

203 

6,15 i 

0,030 

Chäteaubriant . . . 

, 64 

2.60 

0,0 io 

St. Junien. 

214 

6,05 

0,029 

Redon . 

! 81 

1 ,<0 

0,021 

Limoges. 1 

230 

6,70 1 

0,029 

Vannes . 

; 136 

3,10 

0,023 

Aixe sur .Vienno . . 

240 

6,70 

0.028 

Ploönnel. 

1 144 

3,35 j 

; 0.023 



, 


Auray. 

1 156 

3.60 

0,023 

Von 

j 



Quiberon. 

| 182 

1 4,10 

0,022 

Nantes (östlich) ; 

1 



Lorient. 

189 

4,35 

0,023 

nach j 

1 



Pontiry. 

210 

1 4,60 

j 

0,022 

Ancenis.! 

34 

1,60 

0,047 

Quimperle. 

210 

4,60 

0,022 

Issö. 

52 

2,10 

0,040 

Concarneau .... 

250 

5,10 

O, 02 Ü 

Angers. 

88 

i 2,60 1 

0,030 

Pont TAbb 6 .... 

276 

5,60 

0,020 

Trelaze. 

95 

• 3,10 

0,032 

Douarnenez . . . . 

1 278 

5,60 

O, 0‘20 

Saumur. 

132 

| 3,60 

0,027 

Pont de Buis . . . . 

292 

5.60 

0,019 

Brion-JumeUes . . . 

i! 

153 

i 

i i 

0,028 


i | 




‘) Für die Anwendung der festen Sätze fordert die Orleansbahn Wagen¬ 
ladungen (wagon complet) eines Mindestgewichtes von 5 t. In der Praxis dürfte 
es sich bei normaler Raumausnützung um Mindestladungen von 10 t handeln. 
Archiv fOr Eisenbahnwesen. 1015. 40 
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Um eine Übersicht über die Lage der einbezogenen Orte zu gewinnen, 
muß man auf der Karte (Taf. VI) Bordeaux und Nantes mit ihrem Hinterlande 
und die Küste der Bretagne betrachten. Bei dem Aufsuchen der Orte mit 
gleichen Frachtbeträgen ergibt sich ein verständliches Bild, indem zwei 
Gesichtspunkte scharf hervortreten. Erstens: die westöstliche Reihenfolge der 
Frachtabstufungen bleibt nicht gewahrt, da sich diese vielfach durcheinander 
bewegen und decken, entgegen der zu fordernden Gleichmäßigkeit der Tarif¬ 
politik jedes Netzes. Zweitens: der Osten wird erheblich begünstigt Die Un¬ 
regelmäßigkeit der Stufenfolge deutet darauf hin, daß die Gesellschaft nicht 
einheitlich in den verschiedenen Landesteilen handelt sondern daß bei der 
Abfassung der Tarife örtliche Umstände ausschlaggebend sind. Vor allem 
ist das Bestreben der Verdrängung englischer Kohlen zu beachten, das 
auch bei diesen festen Sätzen wiederum eine wichtige Rolle gespielt hat 
da das Ausbiegen nach Osten im wesentlichen herbeigeführt worden ist 
durch die Notwendigkeit, für die Städte des mittleren Westens (Tours, Ven- 
döme) Ausnahmesätze für die unbedingt nötige englische Einfuhr einzu¬ 
richten. Was diese Ermäßigung bedeutet geht daraus hervor, daß für 6,10 Fr. 
die Strecken von der Küste nach Vendöme (257 km) und von der Küste 
nach drei Orten des Südens mit 214, 203 und 177 km Entfernung vom 
Hafen 1 ) gefahren werden. 

Das Kurvenbild (Abb. 7 Tafel V) ist in diesem Falle von besonderem In¬ 
teresse. Trägt man zuerst eine Kurve der Tonnenkilometer, nach Entfernun¬ 
gen geordnet, ein, so erhält man das schwankendste Bild, das bisher darge¬ 
stellt wurde. Die Berechtigung einer solchen Gesamtkurve beruht auf 
der Erwägung, daß es nicht Sache einer Verkehrsanstalt sein darf, durch 
Sondermaßnahmen ihre Monopolstellung zugunsten oder Ungunsten be¬ 
stimmter Landesteile zu mißbrauchen. Eine Entfemungskurve hätte, ab¬ 
gesehen von geringen Schwankungen, einen gemeinschaftlichen Gesichts¬ 
punkt im Sinne eines Einheitssatzes oder einer feststellbaren Staffel er¬ 
kennen lassen müssen, da es sich doch um einen einheitlichen Artikel zu 
einem einheitlichen Mindestgewicht handelt, der von den Häfen in das 
Binnenland zur Verteilung gelangen soll. 

Die drei Bestandteile der obigen Kurve sind zwei annähernde Ein¬ 
heitssätze und eine im Abbau befindliche Staffel. Die Kurve für Bordeaux 
senkt sich erst, um sich aber wieder auf dem ungefähren Stand des An¬ 
fanges zu erheben und sich dort um einige Einheiten niedriger zu be¬ 
haupten. Die Kurve von Nantes (Ostgebiet) ist deutlich gestaffelt. Die 
Stufenfolge wird durch keine erheblichen Unregelmäßigkeiten gestört Die 

1 ) Da die Frachten des südlichen and der nördlichen Absatzbezirke sich 
um 5 bis höchstens 10 Cents unterscheiden, so ist zum Zweck der Vergleiche ein 
mittlerer Betrag gewählt worden. 
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dritte Kurve für die Bretagne unterscheidet sich dadurch, daß sie nach 
einem schroffen Abstieg schon von 80 km an in gleicher Entfernung zur 
Kilometerachse auf einem Stande verläuft, der unterhalb der Verbindungs¬ 
linie der Tiefpunkte der anderen Kurven liegt. Dieser niedrige Stand und 
die Stetigkeit des Satzes stützen die Annahme, daß dieser Tarif behördlicher¬ 
seits gewünscht worden ist. Da schon für Getreide ein ähnlicher Tarif nach¬ 
gewiesen werden konnte, so läßt sich diese Tarifgestaltung, die dem ge¬ 
wöhnlichen Verhalten der Gesellschaft widerspricht, *nur als Folge einer 
behördlichen Einmischung erklären. 

Der Kohlenverkehr der Westbahn unterscheidet sich von dem bei den 
vorhergehenden Bahnen dadurch, daß er auf vollständig bahneigenen 
Strecken nur englische Einfuhr zu befördern hat. Den Absatz französischer 
Kohlen kann die Bahn nur indirekt fördern, da sie bei der Vereinbarung 
von Gemeinschaftstarifen mit der Nordbahn stets die schwächere Partei ver¬ 
tritt. Die Tarifpolitik für Kohlen im inneren Verkehr richtet sich also nur 
auf die Einschränkung der englischen Einfuhr. Anlässe zu unregelmäßigem 
Verlauf von Frachtlinien sind hier nicht gegeben. Im Ausnahmetarif sind 
drei Stufen aufgenommen worden, und zwar zu 5 t, 10 t und 60 t. Der 
Tarif lautet: 



-- 

--— ’ - - 

; - 

- ' - * , 



km 

! 

6 t 

Tkms. 

j 10 t 

Tkms. 

60 t 

Tkms. 

Francs 

i Francs 

Francs 

100 

i 

5,00 

0,050 

i 

4,50 

0,045 

4,oo 

0,040 

200 ' 

8,50 

0,0425 

6,50 

0,0325 

6,00 

0,030 

300 

12,00 

0,040 

8,50 

0,028 

7,75 

0,026 

400 

15,00 

0,0375 

I 10,50 

0,026 

9,25 

0,023 

600 

18,oo 

1 

O.036 

i 

jj 11,50 

0,023 

i ! 

10,25 

0,0205 


Der Charakter dieser Tarife als Einfuhrtarife imerwünschter Aus¬ 
landswaren geht aus einem Vergleich des 5-t-Tarifes der Westbahn mit dem 
4-t-Tarif der Staatsbahn hervor. Auf der Staatsbahn fällt der Satz (100 bis 
400 km) von 0,038 bis 0,022, während er auf der Westbahn innerhalb des¬ 
selben Spielraumes von 0,oso bis 0,0375 sinkt. Der höchste Satz der Staats¬ 
bahn und der niedrigste Satz der Westbahn decken sich also, obwohl der 
französische Staat für beide Bahnen verantwortlich zeichnet 1 ). Die 10-t- 


*) Wenn man solche Gegensätze aufdeckt, versteht man den Widerstand 
der französischen Minister gegen eine Verschmelzung beider Netze zu einem 
großen Staatsbahnnetze. Bei einem einheitlichen Netze, das im Betriebe wirt¬ 
schaftlicher wäre, könnte der Gegensatz nie so zugespitzt werden, da die be¬ 
nachteiligten Anlieger eine Reform durchsetzen würden. 

40* 
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Stufe zeichnet sich nicht durch niedrige Sätze aus, denn sie liegen bei län¬ 
geren Entfernungen oberhalb des Durchschnittes der 10-t-Sätze. Der 60-t- 
Tarif unterscheidet sich nur wenig vom 10-t-Tarif, so daß durch seine Be¬ 
nutzung kein großer Vorteil erzielt wird. Solche Sätze widersprechen dem 
Zweck eines Gewichts&usnahmetarifes, da der Zwischenraum so bemessen 
sein muß, daß die Beförderung größerer Massen angeregt wird. Jeder 
Bezug eines größeren Vorrates setzt die Rückstellung eines Vorratsrisikos 
voraus, das als Abschreibung auf den Wert der gesamten Menge am Ende 
des Verbrauchszeitraumes aufzufassen ist Bei der unregelmäßigen Preis¬ 
bildung der Kohlen kommt noch ein Preisrisiko hinzu, indem der Großver¬ 
braucher Gefahr läuft, den Kohlenbedarf seines Betriebes zu teuer bezahlt 
zu haben, wenn während des Verbrauches der großen Lieferung eine Ver¬ 
billigung des Marktpreises eintritt. Daher muß ein Gewichtsausnahmetarif 
in erheblichem Maße die Nachteile eines Großbezuges ausgleichen, um be¬ 
liebt zu werden und häufig zur Anwendung zu gelangen. Dieser ungünstige 
Einfuhrtarif erweitert das Absatzgebiet der nordfranzösischen Kohlen im 
Westen. Diese werden fast ausschließlich auf den Strecken des Nordnetzes 
verladen, dessen Ausläufer sich ziemlich weit westwärts erstrecken. In¬ 
folgedessen enthält die Gemeinschaftsstrecke Nordbahn—Westbahn nur einen 
geringen Anteil Westbahnkilometer. Die wirtschaftlichen Ergebnisse werden 
für die Westbahn daher ungünstig ausfallen, weil ihr durch Beschränkung 
der englischen Einfuhr lange Frachtstrecken westostwärts in der Ausdeh¬ 
nungsrichtung des Netzes entgehen, während die kurzen Nordsüdstrecken in 
der Richtung der schmalen Breite des Netzes keinen Ersatz bieten. 

Zur Ergänzung des Ausnahmetarif es sind feste Sätze für Mindest¬ 
ladungen von 10 t ab Le Havre, Dieppe, Honfleur, St. Malo und einigen 
anderen Häfen eingerichtet worden. Davon haben die obigen vier Häfen 
das bedeutendste Hinterland. Die Verkehrsgebiete der Häfen folgen sich in 
der Richtung Nord—Süden und West—Osten in dem Sinne, daß sich ein 
Dreieck für die ersten beiden Häfen bildet mit der Verbindungslinie Le 
Havre—Dieppe als Grundlinie und Paris als Spitze. Gegenüber Le Havre 
auf dem anderen Ufer der Seinemündung befindet sich der Hafen Honfleur 
und weiter westwärts der berühmte Hafen von St. Malo. Man kann hier 
gleichfalls von der Bildung von Verkehrsgebieten in Dreieckgestalt reden. 
Verbindet man nämlich" Honfleur und St. Malo mit Le Mans und St. Malo 
mit Le Mans und Candö, so ergeben sich zwei Dreiecke, in denen die wichtig¬ 
sten Verkehrspunkte gelegen sind. Das Dreieck St Malo—Le Mans—Cand6 
ist eigentlich der nordwärts gekehrte Keil des Absatzgebietes der engli¬ 
schen Kohlen, der in Angers und einigen anderen Punkten mit seiner 
breiten Grundlinie auf die Spitzen des Absatzgebietes südfranzösischer 
Kohlen stößt. Erweitert man dieses Bild, dann läßt sich die französische 
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Wirtschaftspolitik als einen Versuch beschreiben, durch den Druck dieser 
Spitzen den englischen Keil herauszutreiben. Die Reihen lauten: • 


Von 


Fracht- 

Tkms. 

Von 


Fracht- 

Tkms. 

Dieppe 1 ) 

km 

betrag 

L e H a v r e 

km 

betrag 

nach j 

i 

J 

Fr. 

Fr. 

nach 

i 

I 

Fr. 

Fr. 

i 

Ei». 

42 

1,85 

0,044 

Mantes.{ 

171 

6,60 

0,033 

Motteville.. 

60 

2.85 

0,047 

Dreux. 

198 

6,60 

0,033 

Rouen . 

61 

2 ,io 

0,035 

Achferes. 

207 

6,10 

0,030 

Yretot. 

67 

2.85 

0,043 

Paris . . .. 

226 ■ 

6.60 

0,030 

Duclair. 

71 

2,10 

0,030 

i 

Von 




Goumay. 

75 

2.30 

0,031 

Honfleur 




Caudebec u. Elboeuf 

84 

2,10 

0,025 

nach 

1 



Bolbec. 

87 , 
100 

2,85 

0,032 

Lisienx. 

43 

2,10 

0.05Ö 

Gisors. 

3.60 

3.60 

0,036 

211 

0.1 »30 

101 

Le Mans. 

6.35 

Louviers. 

Lillebonne. 

0,036 

222 1 

0.Ö31 

104 i 


Evron. 

6.85 

4.10 

0,040 


Gaillon-Aubevove . 

107 

3.85 

0,036 

Laval. 

235 

i 

6.35 

0,027 

Us Marines. 

128 


0,036 

Chateau Gontier . . 

272 

1 

7,35 

0,027 

Mantes. 

143 

4,00 

0,032 

Von 




Achferes. 

152 1 

5,io 

0 ,<m 

St. M a 1 o 




Paris. 

i 

' 166') 

5,go 

0,034 

nach 




Dreux. 

171 | 

5,85 

0,034 

Dinan . 

35 

1,60 

^ 0,046 

Versailles. 

180 i 

5,oo 

0,031 

Dinard. 

■ 48 : 

1 2,10 

0,044 

Chartres.i 

214 

1 

6,60 

; 0,031 

Rennes . 

i 82 

i 2,io 

0,025 

Auneau. \ 

j 218 

6,60 

; 0,030 

Fougöres.| 

| 85 

3,io 

S 0,0,36 

Von 

1 



Servon . 

98 ; 

3,10 

i 0,032 

Le Havro 1 ) i 




Ploörmel. 

115 

4,85 

i 0,012 

nach | 


1 

1 

i 1.85 


Messac.j 

118 

4,60 

j 0,040 

Bolbec.i 

32 

0,040 

Chäteaubriant . . . 

142 

5,10 

0,036 

Lillebonne. 

41 

1,85 

0,045 

Laval. 

155 

4,60 

| 0,030 

Yvetot.; 

51 

2.00 

0,061 

Louvernö . 

160 

5.10 

[ 0,032 

Motteville.| 

59 

2,85 

1 0,047 

Evron. 

177 

5,60 

0,032 

Duclair. 

&5 ! 

3,10 

0,036 

Lion d’Angers . . . 

190 

6.10 

0,032 

St. Valery. 

87 ! 

3.io 

0,035 

siiiö.; 

200 

6.io 

k 0,030 

Rouen . 

89 

3,10 

0,035 

Candö . 

203 

6,io 

0.030 

Caudebec . 

99 i 

3,10 

0,031 

Sabld. 

207 

6.io 

i 

: 0,030 

Elboeuf . 

110 1 

3,io 

0,028 

Angers.‘ . 

224 

j 6,35 

0,028 

Gaillon-Aubevoye 

135 

1 

4.85 

1 0,036 

Le Mans. 

i 235 

6.35 

0.027 


*) Zwei Pariser Vorortstationen wurden für Dieppe und Le Havre weg¬ 
gelassen . 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




















































626 
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Da es sich stets um die Verfrachtung des gleichen Artikels zum selben 
Mindestgewicht aus demselben Ursprungslande handelt, so ist die Gelegenheit 
gegeben, Aufschluß über die allgemeine Tarifpolitik der Westbahn zu erhalten. 
Zu dem Zweck wurden auf der Karte (Tafel VI) die Orte mit gleichen Pacht¬ 
beträgen aufgesucht. Dabei ließen sich die Orte nach dem Gesichtspunkt unter¬ 
scheiden, ob der Frachtbetrag in verschiedenen Verkehrsgebieten angewendet 
wurde oder nur in der Reihe eines Hafens nachzuweisen war. örtlich be¬ 
schränkte Preisgleichheit der Fracht ist von geringer Bedeutung. Dagegen 
beansprucht eine allgemeinere Preisgleichheit größere Beachtung. Zunächst 
muß hervorgehoben werden, daß bei der Betrachtung des größeren Gebietes 
die gegenseitige Verschiebung der Reihenfolge der Frachtlinien festzustellen 
ist. Von zwei Häfen aus sind also verschiedene feste Sätze für denselben 
Ort eingerichtet worden, obwohl dies einer vernünftigen Verkehrspolitik 
widerspricht, da nur die billigere Strecke den Verkehr bewältigen muß. 
Nimmt man also eine „theoretische“ Strecke auf, so geschieht es, um andere 
Unregelmäßigkeiten in dem Aufbau der Sätze zu stützen. Da es keinen 
Sinn hat, von Le Havre und Dieppe aus nach Paris Sätze einzurichten, die 
sich zugunsten von Dieppe um 1 Fr. oder 15 % unterscheiden, forscht man 
nach dem Grunde und findet ihn bei sorgfältiger Betrachtung der Preise der 
kürzeren Strecken der Reihe vonLeHavre. DerTonnenkilometersatz beiStrecken 
ähnlicher Länge von Le Havre und Dieppe fällt stets zuungunsten von 
Le Havre aus. Um den Anschein zu wahren, daß man trotzdem in 
der Reihe für Le Havre eine Abstufung des Satzes aufrecht erhält, werden 
feste Sätze nach Orten eingerichtet, die ihre Kohlen von anderen Häfen 
billiger beziehen können. Die Karte fördert ferner die Tatsache der aus¬ 
giebigen Berücksichtigung des Wettbewerbes der Flußschiffahrt in den 
Verkehrsgebieten von Dieppe und Le Havre zutage. Einige Orte genießen 
bei kurzer Entfernung von der Küste so auffallend niedrige Sätze, daß 
man bei ihrer Lage an der Seine annehmen muß, daß die Flußschiffahrt die 
Fracht gedrückt hat. Eine Strecke von 84 km zu einem Flußanschluß hat 
den Satz von 0,025 Fr., und eine Strecke von 85 km nach einem Orte ohne 
Wasserstraßen Verbindung wird zum Satze von 0,030 Fr. gefahren. 

Bei der Darstellung der Kurven wurden nur die Werte für Dieppe, 
Le Havre und St. Malo eingetragen, da Honfleur zu wenig Werte ergibt. 
Man erhält ein sehr verworrenes Bild. In Abb. 8 Tafel V liegt keine Kurve aus¬ 
gesprochen hoch oder niedrig gegenüber den beiden anderen, vielmehr sind 
nur einige gemeinsame Einschnitte festzustellen. Zwischen rund 50 und 
rund 100 km befindet sich ein scharfer Einschnitt, der für die Kurven von 
Le Havre und Dieppe in der Berücksichtigung der Orte an der Seine seine 
Erklärung finden dürfte. Warum die Kurve für St. Malo diese Bewegung 
mitmacht, entzieht sich aber jeder Deutung. Zwischen 100 und 130 km 
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erreichen alle Kurven einen Höhepunkt, von dem sie im flachen Abstieg 
bis zu 220 bis 240 km verlaufen. Eine Staffelgrundlage oder einen Einheits¬ 
satz kann man nicht nachweisen. Die beiden Tiefpunkte für Dieppe und 
Le Havre beziehen sich jedesmal auf den Durchgangshafen an der Seine 
Elboeuf. Der Abstieg der Kurven zeichnet sich durch eine Verschiebung 
der Abbaustufe um rd. 30 km zugunsten von Dieppe aus. 

Der Hauptstrom des Kohlenverkehrs der Nordbahn verzweigt sich 
jenseits des örtlichen Verbrauchskreises (Eisenhütten, Textilindustrie) des 
Nordens in zwei Richtungen, nach Paris einerseits und nach dem östlichen 
Eisenhüttengebiet andererseits. Da nur der Pariser Bedarf auf bahneigenen 
Strecken der Nordbahn bewältigt wird, so ist der Ausnahmetarif darauf ein¬ 
gerichtet worden. Die Nordbahn muß neben der Verfrachtung französi¬ 
scher Kohlen noch erhebliche Mengen ausländischer Kohlen befördern, und 
zwar englische Kohlen von Calais und Dünkirchen, belgische Kohlen von 
der Grenze und deutsche Kohlen aus dem Ruhrrevier über Lüttich. Diese 


Aufgabe geht aus folgender Tabelle hervor: 

Kohlenverkehr der Nordbahn in Tonn 

en: 

Jahr 

1 

Nord, Pas de Calais 

England 

Belgien 

Deutschland 

1888 

1 1 

G 724 954 

159 077 

2 313 684 

126 765 

1889 

7 347 827 1 

156 315 

2258 933 

119930 

1890 

7 713 260 

311080 

2 471895 

126 710 

1891 

7286895 

300580 

2 526 860 

147 490 

1892 

7 328200 

251 340 

2367 915 

126130 

1898 

10907 920 

166 335 

1 710 060 

94 535 

1899 

11328105 

192020 

1 729 710 

108 325 

1900 

12044695 

369 735 

2160480 

114 680 

1901 

10 786 579 

279 700 

2180680 

87760 

1902 

10 947 775 

218 270 

i 1928 965 

121706 

1908 

13 997 480 

507 270 

2 177 985 

14 925 

1909 

14277 265 

357 575 

| 

2196 815 

j 21085 

1910 

14 353 820 

399150 

2061410 

39085 

1911 

15 526285 

i 

373 590 

2123 280 

55 840 


Die erste Stufe des Ausnahmetarifes für Mindestladungen von 5 t ist 
nicht an weiteren Bedingungen geknüpft, dagegen sind die Stufen 10 t, 
100 t und 250 t an bestimmte Abfertigungsstationen gebunden, so daß nur 
ein einseitiger Verkehrsstrom in der Nordsüdrichtung entstehen kann; als 
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solche sind zugelassen 1. Grubenorte in Nordfrankreich, 2. Häfen, 
3. Übergangsstationen von Belgien. Diese Stufen berücksichtigen den 
Ursprung der Frachtmassen nicht Als Empfangsstationen für die höheren 
Stufen sind alle Orte zugelassen, die keine Abfertigungsstationen sind. 
Neben diesen Ausnahmetarifen sind feste Sätze eingerichtet von den 
Gruben nach den näheren Standorten industrieller Werke. Da es recht 
kurze Strecken und geringe Frachtbeträge sind, muhte auf die übliche 
Darstellung verzichtet werden, weil kein Einfluß dieser Transportkosten 
auf die Preisbildung anzunehmen ist. Die Ausnahmetarife verlaufen wie 
folgt: 


km 

i 

1 

5 t Tkms. 

Francs 

10 t 

Tkms. 

100 t 

Tkms. 1 

l 

250 t 

Tkms, 

Francs 

Francs 

Francs 

100 

5,oo 

0.050 

3.90 

0,039 

3,50 

1 

0,035 

3,30 

0,033 

200 

8aki 

0.040 

6,25 

0,031 

5,65 

0,028 

5.30 

0 027 

300 

! 

1 O ,00 

O.uw 

6.75 

0,022 

6,10 

0 ,Ü 2 Ö 

5,7d 

0,019 


An diesem Beispiel kann man die Richtigkeit der Kritik der fran¬ 
zösischen Staffeltarife nachweisen. Wenn jede Bahn so staffeln darf, wie 
es der eigenen Verkehrsdichte und Verkehrströme entspricht, so muß 
das Ergebnis unter allen Umständen eine gleichmäßige Behandlung 
gleich gelegener Orte unmöglich machen. Zum Vergleiche sollen die ge¬ 
wöhnlichen 10-t-Tarife aller französischen Eisenbahnen einander gegen¬ 
übergestellt werden: 


km 


Ton 

nenkilometersatz 


Ostbahn 

Orleansbahn 

i 

Westbahn 

Südbahn 

PLM 

Nordbahn 

Francs 

100 

i 

0,044 

0,050 

; 0,015 

O;050 ! 

0,050 

' 0,039 

200 

0,033 

0,035 

0,0325 

0,0425 , 

0,0425 

0,031 

300 

i 

J 0,029 

0,0275 

0,028 

0,038 

0.0375 

i 0,022 

i 


Aus diesem Vergleiche geht hervor, daß bei 100 km die Frachten 
desselben Gegenstandes bei gleicher Mindestladung um 20 % schwanken. 
Bei 200 km beträgt, die Schwankung 27 % und bei 300 km etwa 40 %. 
Welche Bedeutung hat diese Schwankung im Vergleich zum Werte des 
Frachtgegenstandes ? Bei 100 km bedeutet der Unterschied etwa l,io Fr. 
oder 5 % einer Tonne Kohlen im mittleren Werte von 20 Fr. Bei 200 km 
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steigt die Schwankung auf 10 % des Wertes und sie bedeutet bei 300 km 
eine Ungleichmäßigkeit im Betrage von 22 % des Wertes. Unter dieser 
Ungerechtigkeit leiden vor allem die mittleren und kleineren Betriebe. 
Bei der üblichen genauen Berechnung der Herstellungskosten und bei 
dem immer enger .werdenden Gewinnspielraum kleinerer Betriebe 
werden die ungleichmäßigen Selbstkosten der Bohstoffe von wachsender 
Bedeutung. Diese ungerechten Verhältnisse sind nicht nur für Kohlen, 
sondern für fast alle Güter eines Tarifgebietes wirksam, indem sie sogar 
das Absatzgebiet des Fabrikates einschränken. 

Der Ausnahmetarif der P L M zerfällt in zwei Teile, nämlich 
in zwei Stufen zu 10 t und zu 60 t ohne Stationsbeschränkung und die¬ 
selben Stufen für Sendungen von einer französischen Grubenstation nach 
einem französischen Hochofen: 



Allgemeiner Ausnahmetarif 

Hütten-Zechentarif 

km 

10 t 

Tkms. 

60 t 1 ) 

Tkms. j 

10 t 

Tkms. 

_1 

60 t‘) 

Tkms. 

_i 

Francs 

_ 

Francs 

Francs 

Francs 

100 

5,oo 

0,050 

5,oo 

0,050 

3,35 

0,0835 

8,20 

0,032 

200 

8,50 

0,0425 

8,50 

0,0425 

6,oo 

0,028 

6,30 

t- 

Cs 

o 

© 

300 

11,25 

0,0375 : 

10,70 

0,037 

7ao 

0,024 

| 6, 4 5 

0,022 

400 

12,75 

0,032 | 

12,10 

0,030 

8,60 

0,0215 

8,15 

0,020 

500 

13,75 

0,0275 

13,05 

0,026 

9,60 

0,019 

9.10 

0,018 

600 

14,25 

0,024 i 

13,55 

0,0225 

10,60 

0,018 

10,05 

0,017 

700 

14,75 

0,021 ' 

14,00 

0,020 

11,60 

0,017 

1 11,00 

0,016 

800 ! 

16,25 

0,019 

14,50 

0,018 

12,60 

0,016 

11,05 

0,016 

900 

16,75 

0,017 

14,95 

i 0.017 j 

13,60 

0,015 

12.90 

' 

0,015 

1000 

16,25 

i 

0,016 

i 

16,45 

j 

I 0,015 1 

! i 

15,60 

0,015 

13.85 

1 

0,014 


An diesen Tarifen ist in erster Linie die überwiegende Bevor¬ 
zugung der großen Entfernungen zu beanstanden. Ferner ist die Ein¬ 
richtung des Hüttenzechentarifs zu einem so außerordentlich ermäßigten 
Satze eine große Ungerechtigkeit, da grundsätzliche Bedenken gegen 
die Anwendung von Ausnahmetarifen, die eine bestimmte Verwendung 
des Frachtgutes zur Voraussetzung haben, erhoben werden müssen. 
Diese beruhen auf der Erleichterung der Erzeugung in einem Gewerbe¬ 
zweige des Landes und in der Erfahrung, daß solche Tarifbestimmungen 
im Privatbahnwesen leicht zu unerlaubten Handlungen im Frachtgeschäft 

*) Die Tonnenwerte in Franken bei den 60-t-Stufen sind abgerundet. 
Wenn sie genau berechnet werden sollen, ergeben sich Bruchteile von Centimen. 
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führen können. Gewährt man Hochofenstationen Ausnahmesätze, so 
kann der Hochofen an seine Arbeiter, an das Publikum oder an be¬ 
freundete Fabriken seine billiger bezogenen Kohlen zu Preisen ab¬ 
geben, die sich noch eben unter dem Preisstande des örtlichen Handels 
halten. Dadurch entstehen ungesunde Abhängigkeiten an manchen Orten, 
während man andere Orte schädigt, die obige Voraussetzung nicht er¬ 
füllen. 


Diese Tarife werden durch feste Sätze von den Grubenorten des 
südöstlichen Frankreichs nach verschiedenen Städten ergänzt. Von der 
Station Le Creusot nach den folgenden Orten sind die Sätze bei Mindest¬ 
ladungen von 10 t anzuwenden. Es fehlen manche Orte, da man die Ent¬ 
fernung von Le Creusot nicht nachweisen konnte, weil diese Gesellschaft 
abweichend von den anderen Gesellschaften in ihren Abteilungen des 
„Chaix“ bemüht ist, Entfernungsverhältnisse zu verschleiern. Es werden 
in den Reihen der festen Sätze auf einer Zeile gegenüber einer an¬ 
gegebenen Entfernung drei Stationsnamen gesetzt. Prüft man die Ent¬ 
fernungen dieser Orte auf der Eisenbahnkarte nach, so findet man 
erhebliche Unterschiede gegenüber der angegebenen Entfernung. Es 
wird nämlich fast immer die längste Entfernung, die den Schein der 
größten Billigkeit erweckt, angegeben. Die gesuchten Entfernungen sind 
durch Differenzrechnung ermittelt worden, wo dieses Verfahren ein¬ 
wandfrei verwendet werden konnte. Die Tabelle der festen Sätze verläuft 
wie folgt: 


Von 

Le Creusot 

nach 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Von | 

Le Creusot ■ 

nach 

i 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Dyon. 

I 

86 

3,io 

0,036 

Ave Senans . . . . 

141 

4,60 

0,032 

St. Jean de Losne 

91 

3,60 

0,0« 

Lyon. 

145 

! 5,60 

0,039 

Auxonne . 

103 

4,io 

0,010 

Saline. ' 

155 

j 5,60 

0,036 

Lons le Saunier . . 

108 

4,60 

0,043 

Besan<jon. 

162 

■ 4,35 

0,027 

Imphy. 

Hl 

1 3,60 

0,032 

Chatilion sur Seine . i 

j 183 

1 5,60 

0,031 

Döle-la-B6dugue . . 

114 1 

3,95 

0,035 

Gien. 1 

1 225 

| 7,10 

0,032 

18 sur Tille. 

114 j 

4,10 

0,036 

Vesoul. 1 

1 226 

: 6,«) 

1 0,029 

Moulins. 

; 124 

3,60 

0,030 

Delle. ; 

231 

ij 6,60 

1 0,029 

Gimouille. 

134 

3,60 

0,027 

Lure. 1 

242 

1 6,60 

0*028 

Poligny. 

136 

5,60 

0,041 

Montereau. i 

1 272 

1 7,60 

0,029 

Saincaize. 

137 

3,60 

0,026 

Beifort. 1 

283 

! 6,00 

0,023 

Gray. 

140 

4,10 

I 

1 

0,029 

Paris. 1 

1 

1 

349 

i 7,60 

1. 

0*022 
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Diese Reihe steht im schroffen Gegensatz zur Regel, daß die Sätze 
der P L M nach einem hervortretenden Grundsatz zusammengestellt 
sind. Die Größe der Orte scheint vor allem bedeutungslos zu sein, 
da Lyon im Verhältnis zu einer Entfernung von der Grube einen sehr un¬ 
günstigen Satz erhalten hat. Die Abb. 9 Tafel V ergibt bei dem Vergleich 
der Kurve der festen Sätze mit der Kurve des Ausnahmetarifes für 
Ladungen von 10 t ohne Berücksichtigung des Empfängers nur die Auf¬ 
klärung, daß die Spitzen der Kurve der festen Sätze so nahe an' den 
Verlauf der Tarifkurve herangerückt worden sind, daß der Wert der 
Preisermäßigung im festen Satze von recht geringer Bedeutung sein muß. 
Auf der Karte ergeben sich zwei Gesichtspunkte. Erstens: die festen Sätze 
sollen das Eindringen der Ronchamp - Kohlen in das Verkehrsgebiet der 
P L M verhindern, da die Orte am meisten bevorzugt werden, die 
nordöstlich vom Loirebezirk gelegen sind. Verbindet man die Orte 
gleicher Fracht, dann erkennt man diese Berücksichtigung, vor allem bei 
der 4,io-Fr.-Linie, mit den Orten Is, Gray und Auxonne. Zweitens: es geht 
aus der Verteilung der Orte, die mit festen Sätzen bedacht sind, hervor, 
daJl das Loire-Becken um Le Creusot nur nach Nordwesten (Richtung 
Paris und Gien) und nordöstlich (Richtung Besan$on und Beifort) sein 
Absatzgebiet hat. Nach Süden wird es in der Ausbreitung behindert, 
damit das Gard-Becken und die Bergwerke von Alais in Marseille und an 
der Riviera reichlichen Absatz finden. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs 
in den Jahren 1909 bis 1911 *>. 


Die nachstehenden Angaben über die Hauptbetriebsergebnisse der 
deutschen, englischen und französischen Eisenbahnen sind amtlichen Quellen 
entnommen, und zwar: 

1. der im Reichseisenhahnamt bearbeiteten Statistik der im Betrieb 
befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, 

2. den Parlamentsberichten des englischen Board of Trade (Railway 
Returns), 

3. der vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten heraus¬ 
gegebenen französischen Eisenbahnstatistik. . 

Bei den deutschen Bahnen beziehen sich — der als Quelle benutzten 
Statistik entsprechend — die Angaben über die Bahnlänge, das verwendete 
Anlagekapital und den Bestand an Fahrzeugen auf sämtliche der Auf¬ 
sicht des Reiches unterliegende Haupt- und Nebenbahnen mit Einschluß der 
schmalspurigen Nebenbahnen, dagegen die Angaben über die Leistungen 
der Fahrzeuge nur auf die Haupt- und die vollspurigen Nebenbahnen, und 
die Angaben über die Verkehrsverhältnisse, die Einnahmen, Ausgaben usw. 
auf die Vollspurbahnen und solche schmalspurige Nebenbahnen, die zu¬ 
sammen mit Vollspurbahnen in ungetrennter Rechnung verwaltet werden 2 ). 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1342 ff.: Die Eisenbahnen 
Deutschlands, Englands und Frankreichs in den Jahren 1908 bis 1910. 

*) Die deutschen Kleinbahnen sind wie bisher mangels einer vergleichs¬ 
fähigen Statistik nicht berücksichtigt. Bei Mitberücksichtigung der neben- 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 633 


Bei den Angaben über die französischen Eisenbahnen sind die Schmal¬ 
spurbahnen durchweg berücksichtigt. Außer Betracht gelassen sind die 
Industrie- (Privatanschluß-) und die Straßenbahnen einschließlich der tram- 
ways pour voyageurs et marchandises. In der englischen Statistik fehlen 
Angaben über die Art und Spurweite der Bahnen. 

Das Betriebsjahr umfaßt bei einem Teil der deutschen Bahnen die 
Zeit vom 1. April bis zum 31. März, bei den übrigen zumeist das Kalender¬ 
jahr. 

Bei der Umrechnung sind 1 £ = 20 Jl, 1 Frc. = 0,8o dl, 1 mile = 
1,60» km und 1 ton = 1016 kg angenommen worden. 


bahnähnlichen Kleinbahnen würden sich die Angaben über die Hauptbetriebs- 
Ergebnisse der deutschen Eisenbahnen wie folgt stellen: 



i 

1909 

19 10 

19 11 

Bahn- (Eigentums-) Länge. 

. km 

i 

69 760 

70 980 i 

72 338 

Betriebslänge: 





am Jahresschluß. 

• v> 

69 817 i 

71041 

72403 

im Jahresdurchschnitt. 

r 

69113 

70438 

71680 

Fuhrpark am JahresschluB: 





Lokomotiven und Triebwagen .... 

Stück 

29 095 

29 748 

30 458 

auf 10 km Betriebslänge. 

• n 

4,17 

4.19 

4,21 

Personenwagen. 

• r 

60696 

i 

62135 

64 560 

auf 10 km Betriebslänge. 

' ” i! 

8,69 

8,73 j 

8,92 

■Gepäck-, Güter- und sonstige Wagen . 

1 

• V 1 

584 471 

609662 | 

642226 

auf 10 km Betriebslänge. 

* » 

83,71 

85,83 | 

88.70 

Postwagen. 

• V 

2812 

2 847 1 

2893 

W agenachskilome ter. 

. Will. 

27 177,7 

28 819,2 i 

31075,4 

Beförderte Personen. 

n 

1 587,4 

1682,1 

1 782,7 

, frachtpflichtige Gütertonnen 

• » l 

516,1 

567,8 

602,3 

Gesamteinnahme. 

Mill. M 

2904,2 

3109,9 

3344,2 

auf 1 km dnrchschnittl. Betriebslänge 

1 

r 

42021 

44151 

46 654 

Gesamtausgabe. 

V ] 

2 051,8 

2115,6 

2203,2 

auf 1 km dnrchschnittl. Betriebslänge 

37 

29687 

30 035 

1 30736 

in Prozent der Gesamteinnahme . . 

% 1 

j| 

70,65 

68,03 

65.88 

1 

Überschuß. 

Mill. M | 

852,4 

994.3 

1141,0 

auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 

» i 

12 334 

, 

14116 

15 918 
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634 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 


! 

1 

Deutschland 1 

England 

1 

t 

Gegenstand 








1909 

1910 

1911 i 

1 

1 

1909 

1910 

1911 





1. 

Ausdehnung und 

Bahn- (Eigentums-) Länge km ; 

60617 

61438 

62207 

37 458 

37 630 

37 678 

davon sind: ! 



1 




Staatsbahnen. „ 1 2 

65979 

56 755 

57 501 i 



. 

in Proz. der Bahnlänge % 

1 

92,3 

92,4 

92,i ! 


• 


doppel- und mehrgleisig . km 

22 365 

22 889 

j 

23501 

20911 

21033 

21 088 

in Proz. der Bahnlänge % 

36,9 

37,3 

37,8 

55,8 

55,9 

56.ö 

/ 

schmalspurig.km 

2173 

2179 

2215 



* 

in Proz. der Bahnlänge % I 

3,6 

3,5 

3,6 j 




Betriebslänge: 

1) 

1) 

1) 



' 

am Jahresschluß.km 

60 674 

61 499 

62272 

37 458 

37 630 

37 678 

im Jahresdurchschnitt. . „ 

59 024 

59964 

60 771 

] 

s ) 

• 37 397 

3 ) 

37 544 

2) 

für den Personenverkehr „ 

67 402 

68 293 

59082 

1 

37 654 

„ „ Güterverkehr . . „ 

58748 

59 645 

. I 

60 451 

1 




Verwendetes Anlagekapital: 


1 1 



I 


überhaupt . ..Mill.c/fc 

17 037 

17618 

18008 

26 288 

26 370 

26480 

für 1 km Balmlänge ... M 

281 059 

285 139 

289 489 

1 

701812 

700 784 

702807 

Von dem verwendeten Anlage¬ 




1 



kapital sind beschafft: 



i ! 



l 

a) bei den Staatsbahnen: 
durch Staatsanleihen und 




! 


j 

aus außerordentlichen 

Fonds usw.Mill.c/M 

16 612 

17 085 

1 

, i 

17 569 



. 

b) bei den Privatbahnen: 



, 1 

i 



i 

durch Ausgabe 





•) 

19255 

3 ) 

i 

3 ) 

von Aktien. Mill. M 

219 

224 

224 


19 287 

| 10 331 

„ Obligationen . . „ 

| 89 

i 

91 

1 94 

i 

7 033 

7 083 

| 7 149 

i 


1 ) Bei der Betriebslänge der deutschen Eisenbahnen am Jahresschluß sind 
die schmalspurigen Nebenbahnen sämtlich berücksichtigt, dagegen bei der Be¬ 
triebslänge im Jahresdurchschnitt nur insoweit, als sie mit Vollspurbahnen in 
imgetrennter Rechnung verwaltet werden. 

2 ) Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt geht aus der englischen Sta¬ 
tistik nicht hervor. Es ist deshalb der Durchschnitt der Betriobslängo am Schluß 
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Frankreich 


Zunahme oder Abnahme in 1911 gegen 1909 


1909 


1910 


1911 


Deutschland 

England 

1 

Frankreich 

Betrag 

in% 

Betrag 

ln o/o 

Betrag j ln % 


Anlagekapital. 


48 682 | 

1 

49394 

50232 

+ 1690 

+ 

2,6 

+ 

220 

■ + 

0,6 ' 

+ 1 650 

j 

+ 

3,( 

8 843 

8899 

8 924 

+ 1622 

+ 

2,7 i 





i 

+ 81 

+ 

0.5» 

18.2 

18.0 

17,8 

+ 0,1 

+ 

0,1 


• 



- 0,4 

— 

2.2 

17 443 

17711 

17 826 

+1136 

+ 

5,t 

+ 

177 

| + 

0,8 

+ 383 

+ 

2.2 

36,9 ' 

35,9 

36,5 

+ 0,9 

j 

+ 

2,4 

+ 

0,2 

1 + 

0,4 

— 0.4 

— 

l.L 

8488 

9 068 

9673 

+ 42 

+ 

1,9 

I 

. 



+1 185 

+ 14,o 

17,s 

18,4 

19,3 ! 

!j 



i 

i 

| 

• 



+ 1,8 

+ 10.3 

48 631 

49442 

60218 

+1 698 

+ 

2,6 

! + 

220 

• + 

0,6 ! 

+ 1687 

+ 

3.* 

| 



1 + 1747 

+ 

3,o 

1 





) 



|- 48 588 

49264 

60051 

f 

1 + 1680 

+ 

2,9 


.+ 

257 

+ 

0,7 

j + 1 463 

+ 

3.0 

48530 

49198 

49 966 

+ 1 703 

+ 

2,9 






+ 1436 

+ 

3,0 

15 741 

16 095 

16 617 

+ 971 

+ 

5,7 

+ 

192 

+ 

0,7 

1 

1 + 776 

+ 

4,» 

324 105 

325 294 

328 904 

+ 8 430 

1 

+ 

3,0 

+ 

995 

+ 

0,1 

I 

+ 4 799 

+ 

1.5 


-f" 957 5,8 


4 ) 

1241 

*) 

1241 

4 ) 

1241 

1 

+ 

5 

+ 

2,3 

+ 

76 

+ 

0,4 

11785 

12004 

12256 

i 

+ 

5 

+ 

i 

5,6 

+ 

116 

.+ 

1,6 

1 


+ 471 + 4.(i 


des Vorjahres und des Betriebsjahres als durchschnittliche Betriebelänge des 
letzteren angenommen worden. 

*) Als Aktien sind das ordinary, guaranteed und preferential Capital zu¬ 
sammengefaßt, während loans und debenture Stocks als Obligationen nach¬ 
gewiesen sind. 

4 ) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 
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Gegenstand 

Deutschland 

! 

England 

• 

1909 

1910 1911 

1 

1909 

1910 1 

1911 






2. Fahrzeuge und 

I. Bestand. 





■ 


Lokomotiven und Trieb- 



1 


| 


wagen.Stück 

27 381 

28 003 28 694 

22 778 

22840 

22874 

auf 10 km Betriebslänge 


f 


i 



am Jahresschluß . . . 


4,51 

4,55 4,59 

1 

1 6,08 

6,07 

6,07 

Personenwagen. 


57 842 | 

69236 | 61469 

52919 

52 725 

52948 

auf 10 km Betriebslänge 


(einschließlich 

| 



(für den Personenver- 


! Schlaf- und Speisewagen) 




kehr) am Jahresschluß 

V 

9,80 ( 

9,63 9,87 

| 

14,13 

14,01 

14.05 

•Gepäck-, Güter- und son- 







stige Wagen. 

n 

568 334 

592935 624 539 

786Ö53 2 ) 

786 819 *) 

787 665») 

auf 10 km Betriebslänge 


i 





(für den Güterverkehr) 



| 




am Jahresschluß . . . 

r 

94,19 ( 

96,41 10O,2ii 

210,oi 

209,io 

209,05 

Postwagen. 

» 

2625 

2654 2 689 

(bei den Gepäckwagen) 

IE. Leistungen 



! 




der eigenen und fremden 

1 





Fahrzeuge auf eigener Bahn. 

l ) 

») >> 




a) Lokomotiven und Trieb- 1 

, 

i 




wagen. 

, 






a. Zugkilometer: 

I 

, 

i 





in Schnell- und Personen- 

1 


i 




Zügen . 

Mill. 

\ 422,2 

434.8 456,3 

1 424.5 

429,4 

434,9 

in gemischten Zügen. . . 

” . 

) 


l 2,6 

2,9 

3,o 

„ Güterzügen. 

1 

n 

238,4 i 

247,5 266,0 

247,5 

248,7 

251,s 

„ Arbeit8- und Material- 

1 

1 

| 




zügen . . 

» 

9,1 

10,1 10,1 

• 

• 

• 

überhaupt. 

n 

669,7 

7 i 

692.4 732,3 I 

674,6 

681,0 

689.7 

auf 1 km durchschnittlicher 

I 

1 


!, 




Betriebslänge. 

1 

» ! 

11346 1 

11752 12262 |; 

18038 

18138 

18316 


*) Diese Angaben beziehen sich nur auf die vollspurigen Haupt- und 
Nebenbahnen Deutschlands. 
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Fran kreich 


1910 1911 


Zunahme oder Abnahme 1911 gegen 1909 


Deutschland 


England 


Frankreich 


Betrag in % Betrag | in % Betrag in % 


ihre Leistungen. 


14 087 

14 550 

15 201 

+ 

1 213 

+ 

4.1 

+ 

96 

+ 

0,4 | 

+ 

1 114 


7.9 

2,90 

2,94 

3,02 

+ 

0,Oö 

+ 

1.8 

— 

0,01 

— 

0,2 | 

+ 

0,12 

+ 

4,1 

32 847 

34 210 

341)81 

+ 

! 

3 627 

+ 

6.3 ' 

4- 

29 

+ 

0,1 

+ 

1 834 

+ 

5,6 

6,75 

G,92 

6.90 

i 

; + 

0.07 

l 

T 

0.7 


0.08 

- 

0,6 

+ 

0,15 

+ 

2,2 

355 150 

360 902 

373 805 

+ 

56 205 

i 

+ 

9.o 

+ 

1012 

+ 

0,1 

■ ! 

+ 18 655 

+ 

5.3 

73,03 

73,00 

i 

74,34 


6,to 

J- 

i 

6.:, , 

_ 

0,90 

_ 

0,5 

i 

; + 

1.31 

+ 

1.8 

(bei den Gepäckwagen) 


64 

+ 

2.4 1 

i 




• 






i 


•221.5 

226,3 

234.7 

! + 

34,0 

+ 8a 

1 + 

1 + 

10.4 

i 

T 

2,4 ‘ 

+ 

13.2 

+ 6.0 

61.0 

60,6 

62.9 

1 


0,4 

' 

_L 

' 

15.4 1 

' 1 

+ 

1,9 

+ 3a 

131.8 

134.6 

142.3 

+ 

27,6 

+ 11.6 

+ 

4,3 

+ 

1,7 

+ 

10.5 

+ 8,o 

2.6 

2,5 

3.4 

-l- 

1 i 

1.0 

+ 1 1.0 





+ 

0,8 

+ 30.8 

416,9 

424,0 

443,3 

■ + 

i 

62.6 

+ 9.3 

+ 

15,1 

+ 

2,2 

+ 

26,4 

+ 6.3 

8 581 

8 607 

8 857 

+ 

916 

+ 8a 

+ 

278 

+ 

1,5 

+ 

276 

+ 3.2 


*) Darunter an Güterwagen (waggons of all kinds used lor the conveyancc 
of live stock, minerale or general merchandise): 1909 = 745 318, 1910 = 745 369, 
1911 = 746194 Stück. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1915 41 
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Deutschland 


4 - 


Gegenstand 


} 

1 

1909 

1910 

1911 

2. Nutzkm.Mill. 

700,2 

721,2 

762.6 

3. Lokomotivkm. „ 

i 

auf 1 km durchschnittl. 

1 071,5 

1 098.8 

1 152,6 

Betriebslänge .... „ j 

18 471 

18 649 

19 301 

b) Wagen. 

1 

1. in Schnell-, Personen- und ge- | 
mischten Zügen.Mill. j 

i 

Wagenachskilometer 

9883,2 | 

9883.5 

10465,6 

2. in Güter- u. Arbeitszügen „ 

17 335,7 i 

18 347.2 

19990,3 

zusammen „ 

26 718,9 ! 

t 

28 230,7 

30 466.9 

auf 1 km durchschnittl. 




Betriebslänge. 

460606 ! 

479 123 

509 985 

Auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 




triebslänge kommen geförderte 
' Züge durchschnittlich auf 1 Tag 

31.su i 

i 

32,*> 

33.59 

I>urchschnittliche Stärke: 
der Schnell-, Personen- und ge- j 
mischten Züge. 

’i i 

Wagenachsen 

22.2 i 

22.7 

22,9 

der Güter- und Arbeitszüge . . 

70.1 ' 

71,2 

72.4 

aller Züge.. 

39.9 

40.8 

41.6 

UI. Leistungen 




der eigenen Lokomotiven 
und Triebwagen auf eigener 




und fremder Bahn: 




überhaupt.Mill. km ! 

1094.4 

1 126,9 

1 182.5 

auf ein Fahrzeug .... km 

41 473 

41 439 

42 545 


1909 


England 


1910 


1911 


49,42 


49,69 50.1s 


l ) Liese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 


Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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Frankreich >j Zunahme oder Abnahme 1911 gegen 1909 


1909 

1910 

1911 

i 

Deutschland 

Betrag j ln % 

England ! 

. j 

1 

Betrag in % J 

Frankreich 

Betrag in % 

_i_ 

. 

1 

; | 

+ 

62,4 

l 

4* 8,9 

< 1 


. 

. 

502.6 

515,3 

541,8 

+ 

81.1 

+ 7.6 


+ 

39.2 

4- 7.8 

10 344 

10460 

10824 

+ 

830 

+ 4,5 


+ 

480 

"4“ 4.6 

Wagenkilometer 








*2821.3 

2 747,0 

2821.2 

+ 

1082,4 

4* 11.5 


— 

O.i 

— O.o 

4 711.8 

4 776.8 

4 992.9 

+ 

2654,6 

+ 15.3 


+ 

281.1 

4- 6.0 

7 533.1 

7 523.8 

7 814,1 

+ 

3 737.0 

+ 14,0 

• 

+ 

281.0 

4- 

cc 

-i 

155 041 

152 724 

156 123 

+ 

49 379 

4- io.? 


4- 

1 082 

4“ 0.7 

23.:. i 

23.58 

24.-7 

4- 

i.iW 

4” 6.2 

•f* 0.76 -f“ 1.5 

4- 

1 

0.76 

-j- 3.2 


Wagen 






i 

1 



lO.o 

9,6 

9.:. 

' + 

0.7 

4- 3.2 

i 

! 

0.5 

— 5,0 

35.1 

34.8 

34.3 

: -i- 

2.3 

4- 3,3 

( . ' 

1 

i 

0,8 

- 2,3 

18.1 

17.7 

17.o 

4- 

1.7 

4- 4.3 , 

1 


0.5 

- 2,8 

») 

465.0 

*) 

476.3 

i 

i 

! 495.: 

1 + 

88.1 

4- 8.1 

i 

+ 

30.1 

4- 6-3 

38 921 

38 469 

, 38 771 

' + 

1 072 

4- 2.6 

. 

! — 

150 

! - 0,4 


41* 
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640 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 


Deutschland 

England 

(t e g e n s t a n d 

i 

1909 1910 1911 

i 

i 

1909 1910 1911 

■ 


3. Verkehrs- 


P ersone n v e r k e h r. 

1 

i ) 

') 

■) 1 

*> 

*) 

-) 

Beförderte Personen.Mill. ; 

1 470,o 

1 541.3 

1 643,3 ; 

' i 

1 265.1 

1 306,7 

1 326. i 

Personenkiiometer. v 

33 662.8 

35 418.o 

37 855.2 




auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge. 

i 

‘ 586 189 

607 285 

040 450 




auf 1 Zugkni . . ' . 

79. 5 

81. j 

82.7 

• 



Durchschnittliche Fahrt einer 

Person.km 

! 

2*2.oo 

22.‘»; 

i 

*23.1« 

. 



Durehsclmittsertrag: 

fiir 1 Person. J6 

0.54 

0.54 

0.54 

0.5tH)2 

0.5SV> 

0,5017 

„ 1 IVrsoucnkui. 

2.30 

2.;to 

2.35 




G ü terver k e h r 

(ohne Eil- uud Postgut und ohne 
den Tierverkehrb 

Beförderte Tonnen.Mill. 

4 ) 

482.5 

4 ) 

522.4 

4 ) 

561 

j 

507.o 

522.7 

532,o 

Tonnenkilometer . ,, 

47 574.0 

:>0 739.0 

55 946,0 




auf 1 km diurchschnittlieher 

Betriebslänffe. 

809 812 

850 681 

925 491 




Durchschnittliche Beförderungs- 
Strecke einer Gütertonne . krn 

98,oo 

97,13 

99.0b 




Durchschnittsertrag : 

für 1 Gütertonne. J6 

3.40 

3.40 

3.41 

2.28 

2,20 

2.32 

„ 1 Tonnenkm. 

, 3.48 

3.50 

3.15 

. 


• 


J ) Diese Angaben beziehen sich auf die vollspurigen Haupt- und Neben¬ 
bahnen sowie auch auf solche schmalspurigen Nebenbahnen, die mit Vollspur¬ 
bahnen in ungetrennter Rechnung verwaltet werden. Die Zahl der Personen¬ 
kilometer auf 1 Zugkilometer bezieht sich nur auf Vollspurbahnen. 

2 ) Ohne die Inhaber von Zeitkarten (1909 — 730 273, 1910 752 663 und 

1911 = 779173). Die bedeutende Abnahme der Anzahl gegen frühere Jahre 
beruht darauf, daß die Zeitkarten usw. früher ohne Rücksicht auf die Gültig- 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 641 


Frankreich j Zunahme oder Abnahme 1911 gegen 1909 


1909 

1910 

i 

1911 

Deutschland 

1 

Betrag in % 

___ 

England 

Betrag in % 

Frankre 

Betrag 

ich 

in % 

ergebnisae. 

3) *) 

847.3 869.2 j 

3 ) 

985.7 

-f- 173.3 

+ 11.8 

+ 61.2 + 4.8 

+ 138.4 

+ 16.3 

I6 740.il 

17 324.8 1 

18 040.:» 

-f 4192.4 

+ 12.5 


+ 1 300.5 

+ 7.8 

344 942 

352 145 

361 055 

+ 54 267 

+ 9.3 


+ 16 113 

+ 4.7 

6l.i» 

G2.o 

64,1 

+ 3.J 

“j- 4.o 


+ 2.5 

+ 4.4 

31.i 

31,4 | 

1 

j 

32.4 

-f 0.13 

— {- 0.6 


+ 1.9 

+ 3.2 

0,60 

0,60 1 

0.56 


; . 

-j— 0,0015 -p 0,3 

— 0.04 

— 6.7 

2.s:> 

2.s:i 

•2.8a 

0,oi 

— 0.4 


— 0.02 

— 0.7 

173.5 

182.0 

194.0 

+ 78.7 

+ 16.3 

+ 24.1 + 4.7 

i 

+ 241.5 

*4“ 11.8 

•21 485.3 

22155.6 

i 

23 473. ' 

+ 8 372.0 

+ 1 7.9 


+ 1 987.9 

+ 9.3 

442 722 

450 334 

469 784 

+ 15 679 

+ 1.9 


+ 27 062 

+ 6.i 

123.82 

121.72 

120.08 

-f- l.HK 

+ 1.1 

• 

| — 2.*J 

— 2,3 

4.25 

4.19 ! 

4,oo 

-f O.oi 

+ 0.3 

+ 0.04 + 1.8 

i 

| — 0.16 

— :;,8 

3.41 

3.41 

3.vs 

— 0.O3 

— 0.9 

• 

! — O.oo 

— 1.7 

keitsdauer nur 

nach der Stückzahl 

angegeben waren, während sie von 1902 ab 

auf die volle Jahresdauer berechnet 

Über die auf der Pariser 

werden. 

Untergrundbahn zurückgelegten Personen- 


kilometer enthält die französische Eisenbahnstatistik keine Angaben. Der Ver¬ 
kehr dieser Bahn ist daher nur bei der Zahl der beförderten Personen und beim 
Durchschnittsertrag für 1 Person berücksichtigt. 

4 ) Bei den deutschen Bahnen ist Frachtgut, Militärgut und frachtpflichtiges 
Dienstgut nachgewiesen. 
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642 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 



ji Deutschland j 

,j England 

- 

Gegenstand 



1 1909 1910 1911 

I 1 

I- ! 

j 1909 1910 1911 

1 


Tierverkehr 

(bei Frankreich insoweit, als er mit 
Gtiterzügen bedient wird). 


Beförderte Tonnen 1 ) . . . . 

Tonnenkm. 

Durchschnittl. Beförderungs- 
Strecke einor Tonne . . 
Durchschnittsertrag: 

für 1 Tonne. 

„ 1 Tonnenkm .... 


Mill. 

4.3 

4.4 

4.3 

1f 

560,9 

599,c 

623,5 

km i 

129.58 

134.91 

143.64 

i 

10,28 

10,80 

11.42 

•9 !■ 

7.93 

8.oo 

7.95 


Insbesondere: 



Kohlenverkehr 3 ) 
(beim Güterverkehr bereits be¬ 
rücksichtigt). 

Beförderte Tonnen.Mül. 

Tonnenkm.. . v 

Durchschnittl. Beförderungs¬ 
strecke einer Tonne . . km 

Durchschnittsertrag : 

für 1 Tonne. M 

„ 1 Tonnenkm .... Sp 


*) Das Tiergewieht wird nach Durchschnittssätzen berechnet, die betragen 




nach deT 


deutschen französischen 



Statistik 

für Pferde, Maultiere, Esel .... 

. . . kg 450 

400 

„ Ochsen und Stiere. 

. 600 

600 

„ Kühe, ‘Rinder (Fersen) .... 

. . . „ 400 

600 

„ Kälber . 

. 60 

50 

., fette und magere Schweine . . 

. 100 

90 

Ferkel . 

. 20 

90 

„ Schafe, Lämmer, Ziegen .... 

40 

30 

„ Gänse, Puten. 

. 5 

— 

„ Enten und kleines Geflügel . . . 

. 2 

— 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 643 


Frankreich J Zunahme oder Abnahme 1911 gegen 1909 


1909 

1910 

1911 

I 

Deutschland 

j Betrag in % 
__ 

tj 

! England 

i i 

Betrag ; in % 1 

» 

Frankreich 

Betrag 

| in •/• 


2 ) 

2 ) 

I 

i 

' 

t 

! 

1 

i 

• 

i , 

fi 

!. 



2^t 

3,i 

2.9 



1 ’ 1 

+ 

0 r i 

+ H,b 

343.4 

378.7 

346.7 

+ 92.6 

1 + 11.2 

1 

1 

■ + 

2,3 

+ 0,7 

121J53 

121..U 

121.24 

■ + 14.06 

! “h 10,9 


! _ 

0.1*9 

-0,2 

9,60 

9.34 

9,50 

; + 

| + n.i 

; . . : 

— 

O.iu 

— 1,0 

7,90 

7.69 

7.84 

1 

j! 4- 0.<r> 

| + fM 

: i 

1 

i 

i 



O.w 

— 0.8 

49,5 

49,7 

1 

52.8 


j 

I 

• ! 

+ 

3,3 

+ 6.7 

5 094.0 

5041.4 

i 

5 379.C 

1 

j 

• 

+ 

284.7 

+ 5,6 

102.98 

1 

101.51 

101,93 



• 

— 

1.05 

— 1.0 

2.5' 

2.51 

2.51 




— 

0,91 

- 0.4 

2.4» 

2.46 

2.46 


. 

. 

+ 

0.O1 

-f 0,4 


*) Mit Einschluß der Fahrzeuge. 

3 ) Den Angaben über den französischen Kohlenverkehr können vergleichs¬ 
fähige Mitteilungen über den gesamten deutschen Kohlenverkehr nicht gegen* 
Ubergestellt werden. Es sind deshalb auf S. 662 wenigstens die Ilauptzahlen 
des Kohlenverkehrs auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen angeführt. Wegen 
der gleichfalls in die obige Übersicht schwer einzuordnenden Angaben über den 
englischen Kohlenverkehr vgl. S. 661. 
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644 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 


Deutschland 1 England 


Gegenstand 

i 

1909 1910 1911 

1 

_i___J 

1909 i 1910 1911 

1 1 


4. Finanzielle 

I. Verkehrs ei nnalnncn. 


1. 

Personenbeförderung. Mill. J6 j. 
.auf 1 km durchschnittlicher ! 

793.2 

835.0 

688.7 

839,0 

865,0 

883,2 


Betriebslänge .... M 
auf 1 Zugkm der Schnell-. 

1381" 

14 325 

15 042 

I 

22 435 

23 038 

23 457 


Personen- und ge¬ 
mischten Züge ... * 

1,88 

1.92 

1.94 ' 

1.06 

2.oo 

2,02 


in Proz. der Verkehrs- 








einnahmen. % i 

29,91 

29.47 

29.06 i 

37.90 

37.86 

37,67 

2. 

Gepäck»).Mill. Jt 

2(5.2 

28.8 

30,3 




3. 

4. 

Hunde. „ 

Nebenerträge des Personen- 

1.2 

1,3 

1.4 





und Gepäckverkehrs Mill. 

5.9 

6,2 

6.5 1 j 




5. 

Gesamteinnahme des Personen- 








und Gepäckverkehrs 
(1—4).Mill. M 

8-26.5 

871,3 

926.9 





auf 1 km durchschnittlicher 








Betriebslänge für den Per- 1 
sonenverkehr. M 

14 396 

14 947 

15 688 

185.1 

190.2 

195,9 


in Prozenten: 



| 





der Verkehrseinnahmen % 

31.17 

30.75 

30.30 I 





„ Gesamteinnahmen „ 

29.02 

28.65 

28.26 




6. 

Postgut.Mill. df 

2.8 

2.6 

2.8 ! 




7. 

Eilgut'-). „ 

74.1 

81.2 

88.6 ; 

i 



8. 

Lebende Tiere: 

mit Personenzügen . . „ 

| 44.5 

j 

48.0 

49.0 1; 


- 



„ Güterzügen ... „ 

29.9 

3l.i 

293 

9. 

zusammen 5—8 .... „ 

auf 1 km durchschnittlicher 

i 947.9 

i 

1 003.1 

1068.1 

1 054.0 

1 086.3 

1 108.4 


Betriebslänge für den Per¬ 
sonenverkehr . 

| 16 512 

17 208 

18078 j 

28 184 

28934 

29 436 

10. 

Frachtgut.Mill. J6 

auf 1 km durchschnittlicher 

| 1654,4 

1 774.0 

1926.8 | 

1 159,7 

1 198,4 

1236.4 


Betrieb8längc für den Güter¬ 
verkehr . cM 

28 1(52 

29 743 

31 873 

31 009 

31922 

32836 


l ) An Gepäck wurden befördert: 

1909 1910 

19 11 



auf den deutschen Bahnen . 

. . . . Mill. t 1.374 

1.494 

1.575 



., „ französischen Hauptbahnen 

„ „ 1.308 

1.329 

1.372 
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Frankreich 

1900 1910 1911 


Zunahme oder Abnahme 1911 gegen 1909 
Deutschland England Frankreich 

Betrag in % 1 Betrag in % Betrag I in % 


Ergebnisse. 


511.2 

524,5 

556,8 

+ 9Ö.0 

+ 12.0 

4- 

44.2 

+ 

5.3 

+ 

45.6 

+ 

8,9 

10521 

10 647 

11 124 

4-1 -225 

4 8.0 

-f 1 022 

-f 

4.6 

4 603 

+ 

5,7 

1.81 

1.83 

1.87 

4 ' 0.1,; 

H - H.‘2 


+ 

<»,00 

4 

:>.i 

+ 

0.06 

4- 

3.3 

34.97 

34.28 

35.33 

— 0.s:> 

- 2.s 

■ 

0.23 

— 

0.6 

+ 

0416 

+ 

1.0 

18.0 

18.7 

19.2 

+ 







+ 

1.2 

+ 

6.7 

1,2 

1.2 

1.3 

+ 0.2 

4" 16.7 | 






+ 

O.i 

4- 

8.3 

5.0 

5.3 

5.2 

4" O.G 

+ IO-* 







0,2 

+ 

4.0 

535.4 

549.7 

582.5 

+ 100.4 

+ 12.1 1 






+ 

47.1 

+ 

8.8 

11 020 

1L 159 

11 638 

+ 1 290 

1 

-f 9J> 



10.8 


5.8 

-j* ois 

+ 

5,6 

36.63 

36.51 

36.96 

— 0.87 

i 

— 2.8 






4- 

0.33 

+ 

0.9 

36.05 

35.93 

36.31 

—' 0.74 

— 2.5 i 






4- 

0.29 

+ 

0.3 

42.7 

43.5 

43.8 







, 

+ 

l.l 

+ 

2.6 

94.2 

92.9 

99.2 

+ 14,7 

, + 19.8 






+ 

5 7 o 

+ 

5.3 

12.3 

27,i 

14.1 

28. k 

14.3 

27.1 

J + 5.1 

+ 11.5 

! J 


0.6 


2.0 

4- 

2.2 

4 

17.9 

711.7 

729.o 

767a 

+ 120.2 

+ 12.7 

4- 

54.4 

+ 

5.2 ’ 

+ 

55,4 

4- 

7,8 

14 648 

14 799 

15 327 

f- 1 566 

+ 9.5 1 

+ i 

252 

+ 

4 ' 4 ,j 

4- 679 

+ 

4.6 

73a l 

763,1 

794.1 

-f* 272.4 

1 “f* 16.5 

1 

+ 

76.7 

+ 

6.6 

1 

4- 

56,0 

i + 

I 

7.6 

15 208 

15 510 

15 892 

-f~ 3 711 

1 

! 4- 13.'.* 

-f J 827 

+ 

1 

5.9 

4- 

684 

+ 

4.5 


T ) An Eilgut wurden befördert: 1 9 0 9 1 9 1 0 1 9 1 1 

auf den deutschen Bahnen. Mill. t 4,195 4.708 5,iec 

„ * französischen Hauptbahnen . 3,oi3 2.976 3,166 


Digitized by 


Google 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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I Deutschland. England 

i; __ ___ ' -. v t _ __ 

Gegenstand 


. [1 

1909 

1910 

1911 

—*1- 

1909 

1910 

1911 

r 

in Prozenten: 

i 

• 

i 





der Verkehrseinnahmen % 

62,39 

62.61 

62.99;, 

52,;i9 

52.45 

52.73 

„ Gesamteinnahmen. „ 

58.W 

58,33 

58,79' 

48.25 

48.35 

48.60 

11. Xebonerträgo des Güter- 







verkehre.Mill. 

49 .ö 

56,5 

63.8 


• 


12. zusammen Verkehrs- 







einnahmen . . . . Mili.c/fö 

2651.8 

2 833,6 

3 058.7 

2213.7 

2 284.7 

2 344-« 

auf 1 km durchschnittlicher 







Betriebslänge. M 

44 927 

47 256 

50 331 

59193 

60856 

62 272 

auf 1 Zugkm. „ 

in Prozenten der Gesamt- 

3,06 

4.09 

4.16 

3.28 

3.:« 

3.40 

einnahmen.% 

93.u> 

93,16 

93.33 

92.10 

92.18 

92.17 

H. Sonstige Einnahmen . Mill. M > 

l ) 196.0 

») 208.0 

') 218.:. 

•*) 189.« 

2) 193.8 

2 ) 199..' 

III. Gesamteinnahmen . . „ 

2 848.1 

3 041.6 

3 277.J r 

2 403.5 

2 478.5 

2544.0 

auf 1 km durchschnitt- 







licher Betriebslänge. M 

48 268 

50724 

53 926 | 

64 269 

66017 

67 562 

1 

Gesamtausgaben: 







überhaupt.Mill. M i! 4 ) 2 012.:» 

4 ) 2 068.3 

4 ) 2 158.2 

1 500> 

1531.4 

1 572,4 

auf 1 km durchschnittlicher 


i 





BetriebslÄnge. M 

34097 

34 493 

35 513 

40130 

40 790 

41 758 

in Prozenten der Betriebs- 







einnahmen.% j 

70.66 

68.00 

65.su 

62.44 

» 

61.70 

6Usi 

Überschuß: 







im ganzen.Mill. 

auf 1 km durchschnittlicher 

835.9 

973.3 

1 U9.o 

902.; 

947,1 

97 Lg 

Betriehslänge. <M « 

14 161 

16 231 ( 

18 413 

24139 

25 227 

25 804 

in Proz. des Anlagekapitals % 

4,99 

5.6« 

(>,** 

3.14 

3.60 


„ „ der Hoheinnahme „ 

29,34 

32.oo 

34.14 

37.50 

38.21 


l ) Darunter: 







für Überlassung von Bahnanlagen und 

für 

1 909 

19 10 

1911 

Leistungen zugunsten Dritter . . . 

. . Mill. 

c U 75,6 

79.7 

85,0 


für Überlassung von Fahrzeugen . . . 

* ' fl 

26.2 

32.1 

35,s 


Erträge aus Veräußerungen . 


• • 19 

59,5 

59,2 

60,3 



*) Zu den „sonstigen Einnahmen“ rechnen die englischen Bahnen u. a. 
Pachte und Mieten sowie die Erträgnisse der Schiffahrt und der Fähranstalten. 
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ü 


Frankreich 

- . 

‘ 

1909 1910 1911 

Zunahme 

Deutschland 

Betrag in % 
_ i _ 

oder Abnahme 1911 g< 

England 

Betrag in % 

egen 1909 

Frankreich 

Betrag i in 

_ i _ 

°/0 

50,60 

50,68 

! 

■ 

* 

50,58 i 

+ 

0.60 

t 

-f" 1,0 

. 

+ 

0,34 

+ 

0,6 

i 

0,12 

1 

1 

0,2 

49,70 

49*7 

49.51 ■ 

+ 

0.71 

+ 1.2 

I 

+ 

0.35 

1 + 

0,7 

— 

0,16 

— 

0,3 

11,8 

13,5 

14,!) 

+ 

14,3 

4- 28.9 

■ 

■ 

• 

1 

• 

+ 

3.1 

+ 

26,2 

1461.0 

1 505.« 

1 576,1 

+ 

406.9 

+ 15.3 

+ 

131,1 

i 

+ 

i 

5,9 

+ 

114.5 

+ 

7,8 

30081 

30501 

31491 

+ 

5 404 

+ 12.0 

+ 

3 079 

i 

+ 

5.2 

+ 

410 

+ 

4.7 

3,:>i 

3.50 

3,:>o 

+ 

0.22 

+ 5.6 

+ 

0,12 

+ 

3.7 1 

+ 

Ü.05 

+ 

1,4 

98.42 

98,40 

98.3:4 

+ 

0.23 

+ 0.2 

+ 

0.07 

+ 


— 

0,09 

— 

0.9 

■i 28.4 

3 ) 24.4 

s ) 26,8 

+ 

21,9 

+ 11.1 

+ 

9.4 

+ 

4.9 ! 

+ 

3.4 

+ 

14.5 

l 405.o 

1 580.0 

1002,9 

+ 

428,s 

+ 15.1 

+ 

140.5 

+ 

„ i 

0,8 j 

+ 

117,9 

+ 

7.9 

30664 

31 068 

32 026 

+ 

5 668 

4- 11.7 

+ 

3 293 

+ 

5.1 i 

j. 

+1 

462 

+ 

4,8 

882.7 

930.9 | 

i 

1 013.2 

+ 

145.7 

+ 7.2 i 

1 

+ 

71.6 

+ 

4.8 ! 

+ 

130.5 

+ 

14,8 

16166 

1 

18 897 j 

20 244 

+ 

1 416 

+ ‘i-- ’ 

1 

+ 

1628 

+ 

4, 

1, 

+ 2078 

+ 

11.4 

59.4 i 

60.80 : 

68.21 

— 

4.80 

- 6.8 

1 

— 

0.63 

— 

1.0: 

+ 

3.77 

+ 

6,3 

6o2.:t . 

599.1 i 

I 

589,7 

+ 

283.1 

' + »8.3 j 

+ 

68.9 

| + 

i 

7.6 1 

1 

— 

12.6 

— 

2.i 

12398 ' 

! 

12 161 

11 782 

+ 

4 252 

+ 30.o 

; + 

1665 

+ 

6,9 ;■ 

i 

— 

616 

— 

5,0 

3.87 

3,76 

3.62 

+ 

1,30 

+ 26,1 1 

1 + 

0,21 

+ 

7,o : 

— 

0.25 

— 

6.5 

40.56 

39.15 

36.79 

+ 

4,80 

+ 16.i ! 

+ 

0.63 

+ 

1.7 ' 

— 

3,77 

— 

9,3 


8 ) Die „sonstigen Einnahmen 44 der französischen Bahnen setzen sich haupt¬ 
sächlich zusammen aus Leihgeld für Lokomotiven und Wagen und dem Saldo aus 
der Wagenmieteabrechnung mit fremden Bahnen, den Erträgnissen der Bestätte¬ 
rei, Pächten und Mieten, den Anteilen fremder Eisenbahnen an den Betriebs¬ 
kosten gemeinschaftlicher Bahnhöfe, Zinsen, Fähr- und Brückengeldern usw. 

4 ) Mit Einschluß der Kosten erheblicher Ergänzungen und der Beschaffung 
ganzer Fahrzeuge. 
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Aus den vorstehenden Übersichten ergibt sich folgendes über Zunahme 
an Hahnlänge, Anlagekapital, Fuhrpark und Verkehr: 


Das Eisenbahnnetz Deutschlands tibertraf am Ende des Jahres 1911 
mit 02 207 km Hahnlänge das Englands um 24 529 km und 

„ Frankreichs „ 11 975 „ . 

Die Zunahme der Bahnlänge in den drei Jahren 1909 bis 1911 betrug: 


für Deutschland.1 590 km oder 2,6 %, 

England. 220 „ „ 0,6 „, 

„ Frankreich.1 050 „ „ 3,4 „ . 

Der Umfang des Staats bahn netze s 1 ) stellte sich Ende 1911: 
für Deutschland auf 57 501 km 92,4 % der Bahnlänge, 

Frankreich .. 8 924 „ 17,8 „ „ „ 


Die Zunahme betrug 1911 gegen 1909 bei den Staatsbahnen: 

für Deutschland. 1 522 km oder 2,7 %, 

„ Frankreich. 81 ., ,, 0.9 „. 

Hei den doppel- und mehrgleisigen Strecken ergab sich im Jahre 1911 
(gegen 1909) eine Zunahme: 

in Deutschland von.1 130 km oder 5,1 %, 

„ England . 177 „ 0,8 

,, Frankreich . 383 „ „ 2,2 „ . 

Von den Ende 1911 vorhandenen Hahnen waren doppel- und mehr¬ 
gleisig: 

in Deutschland.37,8 "/ 0 , 

„ England.56,0 , 

Frankreich.35,5 , v . 

Das Sehmalspurnetz ist in Deutschland um 12 km (l,o %), in Frank¬ 
reich um 1185 km (ll.o %) erweitert worden. Die Schmalspurbahnen mach¬ 
ten Ende 1911 in Deutschland 3,6 %, in Frankreich 19.3 % des Gesamtnetzes 
aus. Wieviel englische Hahnen schmalspurig sind, ergibt die englische 
Statistik nicht. 


Die Zunahme beim Anlagekapital überhaupt beträgt für 1909 bis 1911: 

bei den deutschen Eisenbahnen.5,7 %, 

„ „ englischen 0,7 „ , 

„ „ französischen „ 4,9 „. 

In Deutschland haben vornehmlich die Staatsbahnen ihr Anlagekapital 
vermehrt. 


') Die englischen Eisenbahnen des Mutterlandes sind noch Privatbahnen. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909— 1911. (>49 


Das kilometrische Anlagekapital ist bei (len deutschen Bahnen um 
8430 c% oder 3,o %, bei den englischen Bahnen um 995 <.M oder 0,i % und bei 
den französischen Bahnen um 4799 dl oder l.r, % gestiegen. 

Für die Fahrzeuge stellt sich die Zunahme im Jahre 1911 (gegen 
1909) f wie folgt: 


a) bei den Lokomotiven und Triebwagen: 


für Deutschland auf 


4,4% 

(1 213 Stück), 

„ England 


0.4 „ 

( 96 

„ ), 

„ Frankreich ,. .... 

b) bei den Personenwagen: 

7/4 „ 

(1 114 

,. ); 

für Deutschland auf 


6, :{ % 

(3 627 

Stück), 

,, England ,, 


0,1 

( 29 

, ), 

„ Frankreich „ 
c) bei den Gepäck- und 

.... 5,0 „ 

Gütenvagen: 

(1 834 

„ ): 

für Deutschland auf 


9,9 % (56 205 

Stück ■, 

„ England 


0,1 „ 

( 1012 

„ )• 

„ Frankreich „ 


5,3 „ 

(18 655 

„ )• 

Auf 10 km Betriobslänge 

standen 1911 zur 

Verfügung: 


Loko¬ 

motiven 

Personen¬ 

wagen 

Gepäck- und 
Güterwagen 

in Deutschland . . 

4,59 


9,87 

100,29 

„ England .... 

6.07 


14,05 

209,05 

„ Frankreich . . . 

3,02 


6,00 

74.34. 


Der Zugverkehr war auch 1911 noch in England am stärksten. 
Dort sind im Durchschnitt täglich auf 1 km Betriebslänge 50,is Züge beför¬ 
dert, dagegen in Deutschland nur 33,r.» und in Frankreich nur 24,irr. Gegen 
1909 ist die Zahl der täglich beförderten Züge in Deutschland um 6,2 %, 
in England um 1,5 % und in Frankreich um 3,2 % gestiegen. Auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge kamen 1911 in Deutschland 12 262, in Eng¬ 
land 18 316 und in Frankreich 8857 Zugkilometer. Der Personenbeförderung 
dienten 1911 in Deutschland 62,3 %, in England 63,5 % und in Frankreich 
67,i % aller Züge. 

Die Zahl der beförderten Personen ist von 1909 bis 1911 
gestiegen: 

bei den deutschen Eisenbahnen um .... 11,8 %, 

„ „ englischen „ „ . . . . 4,8 ,., 

„ ,, französischen „ „ .... 16,3 „. 

Die besonders günstigen Zahlen der französischen Bahnen beruhen im 

wesentlichen auf dem Einfluß der Pariser Untergrundbahnen. Bleiben diese 
außer Betracht, so beträgt die Verkehrszunahme nur 4.« %. 
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Auf den Pariser Untergrundbahnen wurden Reisende befördert: 

1909 : 314,8 Millionen, 

1910: 317,9 

1911: 428,9 ,. . 

1911 gegen 1909 also mehr 114,i Millionen (— 36,2 %). 

Die Zahl der Personenkilometer hat 

bei den deutschen Bahnen um.12,5 %, 

„ „ französischen „ „. 7,8 n 

zugenommen. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den Per¬ 
sonenverkehr beträgt die Steigerung bei den deutschen Bahnen 9,3 %, 
bei den französischen Bahnen 4,7 %. Die Steigerung auf ein 1 Zugkm beträgt 
in Deutschland 4,o %, in Frankreich 4,i %. Die durchschnittliche Fahrt¬ 
länge ist in Deutschland von 22,90 auf 23,os km — 0,o %, in Frankreich von 
31,4 auf 32,4 km = 3,2 % gestiegen. Der Unterschied zwischen der in beiden 
Ländern zurückgelegten durchschnittlichen Fahrtlänge erklärt sich daraus, 
daß bei den Angaben für die deutschen Bahnen auch der Berliner Stadtbahn¬ 
verkehr berücksichtigt ist, während bei der Angabe der Personenkilometer 
fiti die französischen Bahnen der Verkehr der Pariser Untergrundbahnen 
keine Berücksichtigung gefunden hat. 

Der Durchschnittsertrag für eine Person ist in Deutschland unver¬ 
ändert geblieben; in England ist er um 0,ooi3 <M oder 0,3 % gestiegen, dagegen 
in Frankreich infolge der besonders starken Verkehrszunahme auf den 
Pariser Untergrundbahnen um 0,04 M oder 6,7 % zurückgegangen. Die 
Durchschnittseinnahme für 1 Personenkilometer ist in Deutschland um 
0,oi Pf. (0,4 %), in Frankreich, trotz der Nichtberücksichtigung der Pariser 
Untergrundbahnen, um 0,02 Pf. (0,7 %) gesunken. 


Von je 100 Reisenden benutzten: 


auf den deutschen Bahnen (ohne Militär) . 

. 1909 

1910 

1911 

die 1. Klasse. 

0,17 

0,1t; 

0,16 

o ~ 

ri - ■ r* .. 

8,13 

8,11 

7,92 

77 3. „ . 

. 11,73 

41,65 

41,91 

9 ^ V . 

. 49,97 

50,08 

50,01, 

auf den englischen Bahnen (ohne die Zeit- 




karteninhaber) 




die 1 . Klasse . 

2,33 

2,28 

2,27 

2. „ . 

2,43 

2,15 

1,93 

77 3. „ . 

. 95,24 

95,57 

95,80, 

auf den französischen Hauptbahnen 




die 1. Klasse . 

4,13 

4,05 

4,05 

„2. „ .. 

21,84 

21,66 

19,66 

» . 

74,03 

74,39 

76,29. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands. Englands n. Frankreichs von 1909—1911. 651 

Im Güterverkehr betrug die Zahl der beförderten Gütertonnen 
und Tonnenkilometer 1911: 

bei den deutschen Eisenbahnen 561,2 Mill. t (55 946,6 Mill. tkm), 


„ „ englischen „ 

532,0 

11 n 

1 



„ „ französischen „ 

194,0 

H 1? 

(23 473,2 „ 

„ )• 

Gegen 1909 ergeben sich folgende Unter- 

Gütertonnen Gütertonnenkm 

schiede: 







' 

— - -- 

* 

__-“ • iri 

bei den deutschen Eisenbahnen . 

. 

+ 

16,3 % + 

17,6 % 

„ „ englischen „ 


+ 

4,7 

71 

— 

„ „ französischen „ 

.... 

+ 

HA 

ii + 

9,8 ,, 

Auf den englischen Bahnen wurden be- 

1909 


19 10 

19 11 

fördert: 

■| 


, 

- - -. 


Kohlen und Erze . 

Mill. t 1 

401,7 


411,6 

416,4 

sonstige Güter . 

fl 11 

100,2 


111,1 

115,6 

Die französischen Eisenbahnen 

be- 





förderten: 

.! 





Getreide und Mehl . 

Mill. t 

11,7 


12,5 

13,9 

Wein, Essig, Sprit usw. . . . 


io,« 

i 

9,8 

8,6 

Lebensmittel u. dgl . 

'1 

8,0 


8,1 

8,1 

Metalle und Metallwaren . . . 


12.9 


14,2 

16,0 

Rohstoffe . 

77 

21,« 


24,2 

25,7 

Baustoffe. 

11 11 

23,6 


26,6 

29,4 

Düngemittel. 

Kohlen, Koks und. andere 

n 7i 

9,1 


9,3 

10,2 

Brennstoffe. 

" 11 

49,5 


49,7 

52,8 

sonstige Güter. 

ii ii 

26,« 


27,6 

29,3 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr sind 
1911 in Deutschland 15 679 Tonnenkilometer oder 1,9 %, in Frankreich 27 062" 
Tonnenkilometer oder 6,i % mehr gefahren worden als 1909. 

Als durchschnittliche Beförderungsstrecke einer Gtitertonne ergeben 
sich für 1911 bei den deutschen Bahnen 99,68 km (+ l,i %), bei den franzö¬ 
sischen Bahnen 120,98 km (— 2,3 %). 

Im Durchschnitt brachte eine Gütertonne 1911 an Fracht ein: in 
Deutschland 3,44 M, in England 2,32 M, in Frankreich 4,oo Jt. Die verhält¬ 
nismäßig geringe Durchschnittseinnahme der englischen Bahnen erklärt sich 
aus dem starken Kohlen- und Erzverkehr, der beinahe 80 % der gesamten 
Beförderungsmenge ausmacht. Die Durchschnittseinnahme für das Tonnen¬ 
kilometer hat 1911 betragen: in Deutschland 3,45 Pf., in Frankreich 3,38 Pf.. 
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Im Ti er verkehr sind die Verkehrsleistungen bei annähernd 
gleicher Beförderungsmenge gestiegen: 

bei den deutschen Bahnen um 62,6 Mill. tkm (11,2%), 

„ .. französischen „ „ 2,3 „ „ ( 0,7 „). 

Die durchschnittliche Beförderungsstrecke ist 
in Deutschland von 129,58 auf 143,64 km oder um 10,9% gestiegen, dagegen 
„ Frankreich „ 121,58 „ 121,24 „ „ „ 0,2 „ zurückgegangen. 

Die Dui’chschnittseinnahme hat 1911 betragen: 

für 1 t in Deutschland 11,42 <.W, in Frankreich 9,50 cW, 

für 1 tkm „ .. 7,95 .?/, „ „ 7,84 ?f. 

Auf den französischen Eisenbahnen ' i 9 o 9 19 10 19 11 

■wurden befördert: 1 " 

Pferde, Maultiere, Esel . . . Stück j 362 431 389 217 387 707 
Ochsen, Kühe, Stiere .... „ 2595951 2852271 2677056 

Kälber, Schweine. .. 4 704 331 5 159 833 4 100 525 

Schafe, Ziegen. „ 5 758 707 i 5 930 939 5 737 409 


Den aus der französischen Statistik entnommenen Angaben über den 
Kohlonverkehr können vergleichbare Angaben der deutschen Statistik 
nicht gegenübergestellt werden. Im Kohlenverkehr der preußisch-hessischen 


Staatsbahnen hat im Rechnungsjahr 1911 betragen: 

dieZahl der gegen Frachtberechnung befördertenTonnen 139 277 010 , 

die Zahl der Tonnenkilometer.. . 15 277 868 668 , 

„ durchschnittliche Beföi'derungsstrecke. 109,69 km, 

„ Einnahme für 1 tkm .. 2,56^. 


Die V e r k e h r s o i 1111 a h in e n sind von 1909 auf 1911 bei allen 
Bahnen gestiegen: 

in ihrer Gesamtheit: 

bei den deutschen Bahnen um 406,9 Mill. M oder 15,3 %,. 

„ „ englischen „ „ 131,1 „ „ „ 5,9 „ , 

„ „ französischen ,, „ 114,5 „ ,, „ 7,8 „ ; 


auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge: 


bei 

den deutschen Bahnen 

um . 

. 5 404 J6 

oder 12 , 0 %, 

77 

„ englischen „ 


3079 „ 

5 2 

77 

„ französischen ,, 

V 

1 410 „ 

4 7 

77 77 7 

uf 1 

Zugkilometer : 




bei 

den deutschen Bahnen 

um . 

0,22 M 

*7 ^ 7 r >%7 


,. englischen „ 

7 ' 

0,12 „ 

77 77 7 

r> 

„ französischen „ 

M • 

0,05 „ 

77 77 * 


Mit einer Dui’chschnittseinnahme von 62 272 dl auf 1 km stehen die 
englischen Bahnen, mit einer solchen von 4.is dl auf 1 Zugkm die deutschen 
Bahnen am günstigsten. 
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Die Personenbeförderung erbrachte Mehreinnahmen: 
im ganzen: 

bei den deutschen Bahnen . . 95,6 Mill. oder 12,0%, 
i, „ englischen „ 44,2 « » n b,S n , 

„ „ französischen „ . . 45,6 „ „ „ 8,9 „ ; 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge : 
bei den deutschen Bahnen .... 1225 M oder 8,9%, 

„ „ englischen „ .... 1022 „ „ 4,6 „ , 

„ „ französischen „ .... 603 „ „ 5,7 „ 

auf 1 Zugkm der Schnell-, Personen- und gemisch¬ 
ten Züge : 

bei den deutschen Bahnen .... 0,06 M oder 3,2%, ' 

n i) englischen n .... 0,06 n „ 3,1 n , 

„ „ französischen „ .... 0,06 „ „ 3,3 „ . 

Faßt man den Personen-, Gepäck-, Post-, Eilgut- und Tierverkehr, 
also die Verkehrszweige, die zum größten Teil von den Personenzügen, 
einschließlich der gemischten Züge, bedient werden, zusammen, so ergibt 
sich eine Mehreinnahme 

von 120,2 Mill. M oder 12,7 % für die deutschen Bahnen, 

„ 54,4 „ „ 5,2 „ „ „ englischen „ , 

„ 56,4 „ „ „ 7,8 „ „ „ französischen „ 

Die kilometrischen Einnahmen dieser Verkehrszweige sind bei den 
deutschen Bahnen um 9,5 %, bei den englischen Bahnen um 4,4 % und bei 
den französischen Bahnen um 4,e % gestiegen. 

Der Frachtgutverkehr brachte eine Mehreinnahme von 272,4 
Mill. dt oder 16,5 % für die deutschen, von 76,7 Mill. dt oder 6,e % für die 
englischen und von 56,o Mill. Jt oder 7,e % für die französischen Bahnen. 
Die Einnahme auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge ist bei den deut¬ 
schen Bahnen um 3711 dt oder 13,2 %, bei den englischen Bahnen um 1827 dt 
oder 5,» % und bei den französischen Bahnen um 684 dt oder 4,5 % gestiegen. 

Bei allen Bahnen bringt der Frachtgutverkehr den größten Teil der 
Verkehrseinnahmen auf: 1911 in Deutschland 62,99 %, in England 52,73 % 
und in Frankreich 50,38%. Von 100 dt der Gesamteinnahme brachte der 
Frachtgutverkehr 1911 auf: in Deutschland 58,79 dt, in England 48,eo dt, 
in Frankreich 49,54 dt. 

Die Gesamteinnahmen haben sich vermehrt bei den deutschen 
Bahnen um 428,8 Mill. dt oder 15,l %, bei den englischen Bahnen um 140,5 
Mill. dt oder 5,8 % und bei den französischen Bahnen um 117,9 Mill. dt oder 
7,9 %. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebelänge sind mehr auf gekommen: 
bei den deutschen Bahnen. . . 5 668 M oder 11,7%, 

„ „ englischen „ ... 3293 „ „ 6 , 1 ,, 

„ „ französischen „ ... 1 462 „ „ 4,8 „. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1015. 42 
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Die Ausgaben sind bei allen Bahnen sowohl im ganzen als auch 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge gestiegen. Der Unterschied 
zwischen 1911 und 1909 beträgt: 

überhaupt: 


bei den deutschen Bahnen + 145,7 Mill. . 

„ „ englischen „ +71,6 „ 

„ „ französischen „ + 130,5 „ 

M - 7,2%, 
n — 4,8 „ , 

» — 14,8 „ ; 



1909 

Gegenstand 

r. 

% 

1 überhaupt 

| M 

der 

Gesamt¬ 

ausgabe 

Deutschland. 

1 . Besoldungen (Gehälter), Wohnungsgeldzuschüsse, 
Stellen- und andere persönliche Zulagen der etat- , 
mäßigen Beamten und Bediensteten. 

9084 

26,64 

2 . Monats- oder Tagegehälter der ohne Anstellung ver¬ 
wendeten Beamten oder Bediensteten. 

; 666 

1,95 

3. Tage- und Stücklöhne der Arbeiter, ausschließlich 1 
derjenigen der Bahnunterhaltungs- und Werkstätten- 
arbeiter . 

3 931 

11,5* 

4. Tagegelder, Reise- und Umzugskosten sowie andere 

Nebenbezüge ., , jj 1202 | 

3,53- 

5. Außerordentliche Belohnungen.i 

1 82 ! 

0,34 

6 . 'Wohlfahrtszwecke. 

| 1956 

5,74 

zusammen (1—6) persönliche Ausgaben . . 

16921 

49,6» 

7. Unterhaltung und Ergänzung der Ausstattungsgegen- j 
stände sowie Beschaffung der Betriebsmaterialien . j 

4 742 

13,91 

darunter: Brenn-, Schmier-, Putz- und sonstige 
Betriebsmaterialien . 

} (3902 

11,*0 

8 . Unterhaltung, Ergänzung und Erneuerung der 
baulichen Anlagen. 

6 693 

16,70 

9. Unterhaltung, Ergänzung und Erneuerung der ; 
Fahrzeuge und der maschinellen Anlagen. 

5 374 

15,76 

darunter: Löhne der Werkstättenarbeiter und 
Beschaffung der Werkstattsmaterialien.j 

(3 615 j 10,60) 

10. Für Benutzung fremder Bahnanlagen und für Dienst¬ 
leistungen fremder Beamten. 

I : 

i 401 

1,17 

11. Für Benutzung fremder Fahrzeuge.1 

312 

0,91 

12. Verschiedene Ausgaben. 

654 

1,92 

darunter: j 

Steuern. Gemeindeabgaben und öffentliche Lasten . 

(225 

0 : 66) 

Entschädigungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes . j 

(162 

0,48) 

Ersatzleistungen.. . . . . j 

( 88 

0,26) 

zusammen (7—12) sächliche Ausgaben . . j 

17 176 

60,37 

im ganzen . . I 

34 097 

100,oo 
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auf 1 km Betriebslänge: 
bei den deutschen Bahnen . . + 1416 Ji> — 4,2%, 

„ „ englischen „ . . — 1 628 „ 4,1 „, 

„ „ französischen „ . . -{- 2 078 „ = 11,4 „. 

Wie sich die kilometrischen Ausgaben in den drei Vergleichsjahren 
auf die verschiedenen Verwendungszwecke verteilen, ergibt die nachstehende 
Übersicht: 


1910 1 

19 11 

1911 gegen 1909 

überhaupt i 

% 

” ... u f > 

mehr (+) oder weniger (—) 

i 

der | 

überhaupt der 

überhaupt 

Gesamt- 

Gesamt¬ 

M 

ausgabe 

st j ausgäbe 

M , % 


Deutschland. 


9 124 

26,45 ; 

9 193 

25,89 

+ 109 

+ 1.3 

606 

1,76 

582 j 

i;o* 

— 84 

— 12.6 

4 062 

11,78 

4 408 

12,41 | 

+ 477 

4 12,i 

1207 

3,50 

1255 

3,54 

+ 53 

+ 4,4 

64 

0,24 

93 

0,26 ; 

+ 11 

+ 13,4 

2103 

6,10 

2256 

6,85 

-f 300 

4 16,3 

17186 

49,83 

17 787 

60,09 ! 

! 

1 

-f 866 

4 5,i 

4 747 

13,76 

j 

4 849 

13,65 | 

+ 107 

4 2.3 

(3 898 

11,30) 

1 

(3 963 

11,16) 

(+ 61 

4 U) 

6 577 

16,17 j 

5 674 

15,98 

— 19 

— 0,3 

5 437 

16,76 ' 

5 521 

16,56 j 

+ 147 

+ 2,7 

(3 760 

1 

| 10,90 ) 

(3 896 ! 

10,97) 

| (4 281 

+ 7,8) 

407 

1,18 

i 

j 413 

1,16 

+ 12 

+ 3,0 

349 

1,01 

371 

1,04 i 

+ 69 

-L 18,9 

790 

2,29 

898 

2,53 

+ 244 

f 37,3 

(366 

1,06) 

(433 

1 1 .W) 

(4- 208 

4“ 92,4) 

(164 

0,48) 

(173 

(M9) ; 

| (+ U 

+ 6^) 

( 78 

0,23) j 

(118 

0,33) |j (+30 

+ 344) 

17 3o7 

| 60,17 j 

| 17 726 1 

49,91 

4 560 

i + 3,2 

34 493 

100 , oo | 

| 85 613 

100,00 

-4-1416 

4 4.2 


42* 
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1909 


Gegenstand 



c 46 ! 

ausgabe 

England. 

1. Allgemeine Kosten. 

1601 

3,99 

2. Betriebskosten. 

11493 

28,64 

3. Kosten der Zugkraft. 

10925 

27,22 

4. Bahnunterhaltung . 

5 958 

14,85 

5. Unterhaltung und Erneuerung der Fahrzeuge . . . 

3 360 

8,37 

6. Entschädigungen für Verletzung oder Tötung von 
Reisenden . 

i 64 

0,16 

7. Entschädigungen an Bedienstete. 

134 

0,33 

8. Entschädigungen für verlorene oder beschädigte Guter 1 199 

0,50 

9. Abgaben und Steuern. 

2 680 

6,66 

10. Verschiedene sonstige Ausgaben . 

1532 j 

3,82 

1 

zusammen (1—10) . . 

37 946 

94,56 

11. Für Dampfschiffe, Häfen und Kanäle . . . . . . | 

2184 

5,44 

im ganzen . . 

i 

40130 | 

i 

100,oo 

Frankreich. 

1. Allgemeine Verwaltung. 

i 1652 

9,09 

2. Bahnunterhaltung . 

3106 

17,10 

3. Betriebsdienst . 

5821 

32,05 

4. Zugförderung und Unterhaltung der Fahrzeuge . . 

6 945 

38,23 

5. Verschiedenes . 

642 

3,53 

i 

im ganzen . . j 

18166 

100,00 


Im Verhältnis zu den Einnahmen haben sich die Ausgaben in Deutsch¬ 
land und England günstiger, in Frankreich dagegen ungünstiger gestaltet. 
Der Betriebscoefficientistin Deutschland von 70,«e auf 65,8« oder 
um 6,8 %, in England von 62,44 auf 61,81 oder um l,o % gesunken, in 
Frankreich von 59,44 auf 63,21 oder um 6,3 % gestiegen. 


Für das Jahr 1911 bezifferten sich Einnahmen, Ausgaben und Über¬ 
schuß (in abgerundeten Zahlen), wie folgt: 


! 

! Einnahme 

Ausgabe 

Uberschuß 

Es betrug: 

Millionen Mark 




bei den deutschen Bahnen . . . 

3 277,2 | 

2158,2 

1119/) 

* * englischen „ ... 

2544,0 

1672^ 

971,6 

„ „ französischen „ ... 

I 

1602,9 

1 013,2 

589,7 
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19 10 

überhaupt der 

! Gesamt¬ 
em 1 ausgabe 

19 11 

! % 
überhaupt j der 

| Gesamt¬ 
em | ausgabe 

1911 gege 
mehr (-f) oder 

n 1909 
weniger (- 

°/o 

überhaupt 

M 



England. 




1 638 

4,02 

1679 

4,02 

+ 

78 

-f 4,9 

11601 

28,44 

11966 

28,66 

+ 

473 

+ 4,1 

10986 

26,93 

11 164 

26,73 

*4- 

239 

+ 2,2 

6110 

14,98 

6 247 

14,96 

+ 

289 

+ 4,9 

3 548 

8.70 

3 699 

8,86 

+ 

339 

-f 10.1 

99 

0,24 

74 

0,18 

+ 

10 

-f- 15.6 

154 

0,3* 

156 

0,37 

+ 

22 

+ 16.4 

208 

0,51 

233 

0,56 

+ 

34 

+ 17.1 

2 718 

6,66 

2 866 

6,86 

+ 

186 

-f~ 6.9 

1629 

3,75 

1396 

3,34 

— 

136 

' — 8,9 

38691 

94,61 

39 480 

94,64 

+ 

1534 

4" 4,0 

2199 

6,39 

j 2278 

5,46 

-f* 

94 

+ 4,3 



ii 

I 

ii 



40 790 

100 ,oo 

41 758 

100 ,oo 

• + 

1 628 

+ 4.1 



Frankreich. 




1694 

8,96 

2149 

10.62 

+ 

497 

+ 30,1 

3 272 

17,31 

3517 

17,37 

+ 

411 

+ 13.2 

6060 

32,02 

6 395 

31,59 

:i + 

574 

+ 9.9 

7 163 

37,91 

7482 

36,96 

j + 

537 

+ 7.: 

718 

3,80 

| 701 

3,46 

j + 

59 

+ 9,2 

18 897 

lOO.oo 

! 20 244 

100 , oo 

+ 

2 078 

+ 11.4 


Der kilometrische Überschuß ist bei den deutschen Bahnen 
um 4252 M oder 30,o % und bei den englischen Bahnen um 1665 M oder 
6,9 % gestiegen, bei den französischen Bahnen dagegen um 616 JL oder 
5,o % zurückgegangen. Dementsprechend hat sich auch die Eisenbahn ¬ 
rente entwickelt: sie ist in Deutschland um 26 ,i % und in England um 
7,o % gestiegen, in Frankreich dagegen um 6/> % gefallen. 1911 hat sie be¬ 
tragen in Deutschland 6 , 2 » %, in England 3,«s und in Frankreich 3,62 % des 
durchschnittlichen Anlagekapitals. 

Außer den in vorstehenden Übersichten angeführten Zahlen sind in 
der englischen Statistik noch folgende Angaben über Verzinsung und 
Höhe des Anlagekapitals, sowie über den Umfang und die Ergebnisse des 
Betriebes usw. der englischen Eisenbahnen für das Jahr 1911 enthalten: 
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Im Durchschnitt wurden an Dividenden und Zinsen gezahlt: 


auf Stammaktien. 3,62 °/ (h 

„ garantiertes Kapital (4,02 %) und Vorzugsaktien (3,5C %) 3,68 „ , 

,, Anleihen. (3,59 „) „ Obligationen (3,4?, „) 3,43 „, 

,, das Gesamtkapital. 3,59 ... 


Die einzelnen Schuldtitel verzinsten sich (mit Zinsen und Dividen¬ 
den) wie folgt: 


Prozentsatz 
der ge¬ 
zahlten Dividenden 

und Zinsen 

1 

Stammaktien 
i ; 

(Ordinary) 

|! 

Vorzugsaktien 

(Preferential) 

!• 

Garantiertes 

Kapital 

(Guaranteed) 

| Anleihen 

und Obligationen 

1 (Loans and 
j Debenture Stock 


% 

* ' 

o/ »! 

i 

£ 

i 

* 

£ 1 

% 

0% auf 

66 376 829 

13,5 

1 

11773 591 

ii 

3,4 ! 

1 

— 


l ! 

558782 

0*2 

nicht über 1 „ ^ 

12906026 

2,6 

5 201967 

1,5 

— 

— 

676 789 

0,2 

von 1— 2 „ „ 

39 120 685 

7,9 

66230 

0,o | 

101180 

0,1 

4 666 

0,o 

, 2—3 

87 806 254 

17,8 

102893199 

29,6 j; 

23 318 760 

18,6 

jj 189976 168 

58,2 

3— 4 „ „ 

106613641 

21,6 

167 147 668 

48,0 |, 

62 701 910 

50,0 

i 121337 753 

33,s 

r 4 — 5 

35 208 912 

7,1 

59 028 548 

i7,o;; 

365710% 

29,2 

j, 43 687198 

12,i 

,, 5— 6 „ - 

66 942081 

13,6 

1 663 814 

0,5 j 

2608200 

2,i 

1219 691 

o,» 

- 6 — 7 r 

77 141 970 

16,6 

— 

— ' 

2000 

0,0 

— 

— 

.. 7 — 8 „ 

665 950 

0a 

— 

1: 

— 

— 

1 

— 

.. 8- 9 * „ 

701 803 

0,2 j 

| “ 

1 !t 

~ l 

1 


— 

1 

zusammen | 

J 493 484151 

100, o j 

i 

| 347 770017 

100,0 

125303146 i 

; 100,0 

Ji 357 461 047 ' 

100,<* 

1 

1 

| 


966 557 314 






!' oder in Mark 

|j 19 331146280 ^7 149 220 940) — 

26 4SO 3G7 22 » 

Nachstehende Zusammenstellung bietet einen Überblick über den 
Personenverkehr der englischen Bahnen (beförderte 
Personen, erzielte Personengeldeinnahme) in den Jahren 1909, 1910 
und 1911: 



ii 

3. Klasse 

j| Zeitkarten 

J a h r 

I. Klasse 2. Klasse 

und ermäßigte 

zusammen 



! (Parlaments-) 

1 Arbeiter- 


i 

i Züge 

| ||Wochenkarten) 


a) beförderte Personen (hx Tausenden): 


1909 . . 

29 416 

30 796 

1204 869 

1' 1265081 

f 730 

1910 

29 78 s 

28 148 

1 248 793 

1 306 729 

753 

1911 . . 

30 163 

25 564 

1 270 59u 

1 320 317 

77!» 
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fl 

1. Klasse 

2. Klasse 

8. Klasse 
und ermäßigte 
(Parlaments-) 
Züge 

zusammen 

Zeitkarten 

(mit 

Arbeiter¬ 

wochenkarten) 


b) Personengeldeinnahme 

(in Tausend £): 

1909 . . . 

3 272 

2403 

31659 

| 

37334 

4 616 

• 

1910 . . . 

3406 

2127 

32935 

38 470 

4777 

1911 . . . 

3 520 

2014 

33 705 

39 239 

4928 

Es kommen auf England und Wales im Jahre 

1911 : 


a) von den beförderten Personen (in Tausenden): 


1911 . . . 

24199 

22578 

1141432 

1188204 

668 

(in %) 

80,9 

88,8 

89,8 

j 89,6 

85,7 

b) von der erzielten Personengeldeinnahme (ln Tausend £) : 

1911 . . . 

j 2 984 

1 810 

29032 

1 33 826 

4 369 

(in °/o) 

84,8 

89,9 

86,1 

| 86,9 

88,7 


Über die Verteilung des Güterverkehrs der englischen 
Eisenbahnen in den Jahren 1909—1911 auf die Hauptklassen der 
Güter und die drei vereinigten Königreiche geben nachfolgende Zahlen 
Aufschluß: 


Es wurden befördert an Kohlen und Erzen, Frachtgütern und Vieh 
in abgerundeten Zahlen: 


1 

1 

1909 

_ 

1910 

i 

1911 

i | 

|| Gewicht 

!' ! 

Erzielte i 
Ein¬ 
nahme | 

Gewicht! 

Erzielte 

Ein¬ 

nahme 

j Gewicht 

i 

Erzielte 

Ein¬ 

nahme 


‘ i 

M | 

1 i 


! t 

i 

< 

a) Kohlen und Erze: 

(auf Millionen abgerundete Zahlen) 

überhaupt. 

davon kommen: 

401,7 

568,1 

411,8 

584,2 

416,4 

594,‘J 

i 

auf England und Wales 

, 345.4 

496,7 

354,3 

510,1 

358,8 

- 519.f> 

b) Frachtgüter: 





■ 

i 

überhaupt. 

davon kommen: 

106,2 

591,5 

111,1 

614,3 

115,6 

641.5 

auf England und Wales 

89,1 

497,7 

93,4 

617,4 

97.2 

, 540,8 
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660 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1909—1911. 


■ 1909 

!| 1910 

1911 

, | 1 

: Gewicht 

! 

Erzielte 

Ein- 

ii 

i Gewicht 

Erzielte 

Ein- 

1 

Gewicht 

Erzielte 

Ein- 

nähme 

1 

nähme 


nähme 

! 4 : 

M 

\ i 

| t 

II i 

M 

\ i 

i 

1 t 

J6 


c) Vieh: jl (auf Millionen abgerundete Zahlen) 


überhaupt.j 

davon kommen: .] 


29,0 i 

: i 


31a 


29,.: 

auf England und Wales ' 

— 

18,5 ! 

— 

19,2 

— 

18,1 


d) Gesamtgüterver¬ 
kehr: 


überhaupt. 

davon kommen: 

507,9 

l 189.5 

i 

522.7 

1 1229,0 

532.0 

1266,7 

auf England und Wales j 

434.0 

1 012,o 

447,: 

! 1046.7 

455,6 

1078,4 

„ Schottland .... 

67.1 

136.7 

68,4 

141,7 

69,8 

145,6 

„ Irland. 

6,3 

39.0 1 

6.6 

i 41,2 

6.7 

41.7 


Der Durchschnittsertrag einer beförderten Tonne berechnete sich 
hiernach: 


1909 | 1910 1911 


für Kohlen und Erze.auf , l.u 1.42 1.43 

„ Frachtgut. , „ 5.r>7 5.33 5.r>r, 


Die Einnahme aus dem Güterverkehr betrug für 1 km 
durchschnittliche Betriebslftnge und für 1 Zugkm 1 ): 


1 

l 

1909 j 

1910 

1911 

i 

1 

j 

i 

1 

Einnahme für | 

Einnahme für 

Einnahme für 

1 km 
durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
lKnge 

M 

1 

Zugkm 

M | 

1 km 
durch- 
schnittl. 
Betriebs¬ 
länge 

M 

1 

Zugkm 

M 

1 km 
durch- 
schnittL 
Betriebs¬ 
länge 

M 

l 

Zugkm 

in England und Wales . j 

39 293 

4,90 

40414 

5,04 

41440 

. 

0.12 

, Schottland. 

22111 

4,25 

22926 

: 4,39 

23 653 

4.46 

. Irland. 

7 336 

4,67 

7 541 

4,81 

7 608 

4,8;f 

überhaupt. i 

31808 

4,81 

32 751 

4.91 

33 614 

5.03 


*) In Güterztigen (ohne gemischte Züge). 
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Über den englischen Kohlenverkehr macht die Statistik folgende An¬ 
gaben: 


Es wurden 

i 

_ 1 

1909 

19 10 

1 

tons 

1911 

im ganzen gefordert. 


263 774000 

1 

264433 000 

271900000 

mit der Eisenbahn nach London 

frachtet. 

ver- 

7811000 : 

7706 000 


im Küstengebiet verschifft . . . 


21240000 

21677000 

22005000 

nach dem Ausland ausgeführt. . 

• • • 1 

63077000 

62085000 

64 599000 

von den am Auslandsverkehr beteilig- ! 
ten Dampfern zum eigenen Ge- j 
brauch aufgenommen ..i 

! 22020000 

21 962000 

21 696000 


Die Durchschnittspreise für Kohlen (an den Gruben) 
und die durchschnittlichen Ausfuhrpreise für Kohlen, 
sowie für Eisen- und Stahlschienen und dgl. in England 
in den Jahren 1909—1911 sind nachstehend zusammengestellt: 


Durchschnittspreis j! Durchschnittliche Ausfuhrpreise 

j der ij (nach Menge und Wert <Jer Ausfuhr geschätzt; 

Jahr Kohlen an den Gruben 1 — - - -— 

; l 

(nach ^ ^ , für Eisen- und Stahl- 

, , _ ,, . x h für Kohlen _ . , . 

der Kohlenstatistik) schienen u. dgL 

_ ii li _ l 

j 

für die engl. Tonne 1 ) 

1909 | 8 sh Oj d (7,w J6) 11 ,20 sh ( 11,02 *M>) 5,70 £ iJ13,y* Jt) 

i 

1910 ; 8 „ 1>1 „ (8,«« „ ) ll,i» „ ! 11,45 „ > OM * (115,35 „> 

1911 I s „ \ ] r (8,02 * ) 11,31 „ «11.13 n ) 6.13 „ (120.6« « ) 

l ) Die Klammerzahlen geben den Durchschnittspreis einer metrischen Tonne 
in Mark an. 1 eh — 1 JL rund. 
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Die Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen und die 
Wilhelm - Luxemburg - Bahnen 

im Rechnungsjahr 1913. 


(Nach dem Verwaltungsbericht der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen 

in Elsaß-Lothringen.) 


1. Ausdehnung des Bahnunternehmens, 
a) Eigentumslänge. 

Im Eigentum des Deutschen Reiches standen am Schluß des 
Berichtsjahres 1908,36 km Eisenbahnen. Davon waren 1372,89 km voll- 
spurige Hauptbahnen, 455,41 km vollspurige Nebenbalmen und 80 ,06 km 
Schmalspurbahnen. Von den vollspurigen Bahnen hatten 1027,78 km 
zweigleisigen, 4,14 km dreigleisigen und 26 ,18 km viergleisigen Ausbau; 
die Schmalspurbahnen waren sämtlich eingleisig. Außerdem waren 
23,89 km Verbindungskurven vorhanden (20, or. km vollspurige Haupt¬ 
bahnen und 3,84 km vollspurige Nebenbahnen). Die Länge der Gleise 
belief sich auf 3023 km Haupt gl eise und 1553 km Nebengleise, im 
ganzen auf 4576 km. Gegenüber dem Vorjahre hat die Bahnlänge um 
11 km, die Gleislänge um 28 km zugenommen. 

Die zweigleisige, vollspurige Hauptbahn Saargemünd—preußische 
Grenze mit 1,04 km wurde von der preußischen Staatseisenbalinverwal- 
tung betrieben. 

Von der Eigentumslänge lagen 1789,84 km Vollspurbahnen und 
80,o« km Schmalspurbahnen, zusammen 1878,90 km auf elsaß-lothringi¬ 
schem und 29,4« km Vollspurbahnen auf preußischem Gebiet. 

') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914. 8. 821. 
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b) Gepachtete Bahnstrecken. 

In den Verhältnissen dieser Bahnen hat sich gegenüber dem Vor¬ 
jahr (Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 821/822) nichts geändert. 

c) Betriebslänge (Eigentum und Pachtbesitz). 

Die gesamten, für Rechnung des Deutschen Reiches betriebenen 
Bahnstrecken hatten eine Länge von 2108,31 km, wovon 2028,25 km Voll¬ 
spur- und 80,06 km Schmalspurbahnen waren. 

Die mittlere Jahresbetriebslänge stellte sich auf 2027,so km 
vollspurige und 79,oo km schmalspurige, im ganzen auf 2107,40 km gegen 
2097,31 km im Vorjahre. Mithin Zunahme: 10,oo km. Für den Personen¬ 
verkehr betrug die mittlere Betriebslänge 1978,08 km der vollspurigen 
und 79,46 km der schmalspurigen Bahnen, für den Güterverkehr 2012,33 km 
der vollspurigen und 79,oo km der schmalspurigen Bahnen. 

d) Bahnkörper, Stationen, Werkstätten sowie Ver¬ 
kehrs- und Betriebseinrichtungen. 

Am Ende des Berichtsjahres waren vorhanden: 

10 Kreuzungen eigener Strecken untereinander und mit fremden 
Strecken in Schienenhöhe, 

78 desgleichen in verschiedener Höhe, 

76 Gleisanschlüsse außerhalb der Stationen. 

2516 Wegübergänge in Schienenhöhe, 

l 114 Weg-Über- und -Unterführungen, 

4 552 Durchlässe unter dem Bahnkörper bis einschließlich 2 in Lichtweite, 
419 gewölbte Brücken, 

340 eiserne Brücken, darunter 21 von mehr als SO in Lichtweite der 
einzelnen Öffnungen. 

24 Viadukte mit einer Gesamtlänge von 4 892 in, 

57 Tunnel „ „ - 21 579* in. 

Von den ausschließlich aus Stahlschienen bestehenden Haupt- 
gleisen waren: 

3 146 km auf hölzernen Querschw eilen. 

162 „ r eisernen 

1 „ „ r Langschwellen und 

14 „ unmittelbar auf der Unterbettung verlegt. 

Stationen waren 547 gegen 544 im Vorjahre vorhanden, darunter 
417 Bahnhöfe und 130 Haltepunkte. Auf den Stationen befanden sich: 

47 Verwaltungsgebäude, 

1 456 Dienst- und Mietwohngebftude für Beamte und Arbeiter. 

505 Empfangsgebäude, 

142 bedeckte Warteräume. 
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664 Keichseisenbahnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhclm-Luxemburg-Bahnen. 


141 Bahnsteighallen. 

493 Güterschuppen, 

10 Wagenschuppen, 

103 Lokomotivschuppen mit 798 Ständen, 

134 Werkstattsgebäude, 

148 Wasserstationen, 

2 718 Kohlenschuppen. Wirtschafts-. Magazin- und Abortgebäude, 

4 Gasanstalten, 

1 Elektrizitätswerk. 

73 Unterstationen zum Bezug elektrischer Kraft aus fremden Werken, 

715 Laderampen. Ladebühnen nnd Ladevorrichtungen für Kohlen und 
Erze, 

564 Lastkrane, 

473 Brückenwageu. 

34 Schiebebühnen, darunter 5 mit Dampfbetrieb und 14 mit elektri¬ 
schem Betrieb, 

114 Drehscheiben für Lokomotiven. 

337 „ , Wagon. 

7 335 einfache Weichen. 

329 Doppelweichen, alles auf einfache Weichen 

374 einfacho Kreuzungsweichen. > berechnet: 

796 doppelte Kreuzungsweichen. 12051 Weichen. 

126 Weichen ohne Gleisunterbrechung. 

Die Länge des für Bahnzwecke benutzten Telegraphengestänges 
betrag 2110 km mit 17 313 km Bahnleitungen. Zur Ausübung des Tele¬ 
graphen-, Zugmelde- und sonstigen Nachrichtendienstes waren 1420 Morse¬ 
schreiber und 3520 Fernsprecher im Betrieb. Für den Privatdepeschen¬ 
verkehr waren 225 Bahntelegraphenstationen geöffnet. 

An Werkstätten für Unterhaltung der Fahrzeuge waren 4 
Haupt-, 2 Neben- und 20 Betriebswerkstätten, insgesamt 26 vorhanden. 

f) Inbetriebsetzung neuer Bahnstrecken usw. 

Die 9,04 km lange Teilstrecke Drulingen—Diemeringen der im Bau 
begriffenen vollspurigen, eingleisigen Nebenbahn Saarburg—Drulingen— 
Diemeringen wurde am 1. Mai 1913 in Betrieb genommen, gleichzeitig 
auch die Verlängerung der schmalspurigen Nebenbahn Lützelburg—Pfalz¬ 
burg—Drulingen bis zum Vollspurbahnhof Drulingen (1,96 km). 

g) Sonstige Bahnen. 

Außer den Reichseisenbahnen dienten noch sonstige (private) 
Bahnen dem öffentlichen Verkehr in Elsaß-Lothringen. Bei deren 
Mitrechnung ergibt sich ein elsaß-lothringisches Gesamtnetz von 1848,21 
Kilometern Vollspurbahnen und 341,oe km Schmalspurbahnen, insgesamt 
von rund 2189 km. Bahnen ohne öffentlichen Verkehr waren in Elsaß- 
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Lothringen und Luxemburg an das Netz der Reichseisenbahnverwaltung 
angeschlossen: 66 Montanbahnen, 361 Industriebahnen, 15 land- und forst¬ 
wirtschaftliche Bahnen und 38 sonstige Bahnen, zusammen 480 Bahnen. 
Von letzteren wurden 883 km vollspurig und 97 km schmalspurig be¬ 
trieben. 


2. Anlagekapital. 

Das vom Reich auf die im Betrieb befindlichen eigenen Eisen¬ 
bahnen in Elsaß-Lothringen verwendete Anlagekapital stellte sich 
auf 876 612 694 M. Es enthält den Preis für die im Jahre 1871 und 
später im Wege des Kaufes erworbenen Strecken, die Aufwendungen für 
den Bau neuer Eisenbahnlinien, die Kosten für den Ausbau der vor¬ 
handenen Bahnanlagen sowie die Kosten für die Beschaffung von Fahr¬ 
zeugen. Am Ende des Vorjahres bezifferte sich das Anlagekapital auf 
847 522 797 dl. Es hat sich somit um 29 089 897 dl = 3,43 % erhöht. 

Werden dem Anlagekapital die Zuschüsse aus Landesmitteln, von 
Bezirken, Gemeinden und Privaten mit 40037 250 dl sowie die Aufwen¬ 
dungen aus Betriebsfonds für erhebliche Ergänzungen der baulichen 
Anlagen und für die Beschaffung von Ersatzfahrzeugen, soweit sie die 
Beschaffungskosten der ausgemusterten Fahrzeuge überschreiten, mit 
55524 083 dl hinzugerechnet, so betragen die Gesamtaufwendun- 
gen bis zum Jahresschluß 972 174027 dl. 

Wird letzterer Summe wiederum ein Betrag von 1108 800 JC zu¬ 
gerechnet, um den die Herstellungskosten einer gekauften Bahnstrecke 
den dafür gezahlten Kaufpreis übersteigen, und andererseits ein Betrag 
von 93 883 744 dl abgerechnet, um den der Kaufpreis der übrigen erwor¬ 
benen oder gekauften Strecken die Herstellungskosten übersteigen, so 
ergeben sich als tatsächliche Herstellungskosten der Reichs¬ 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen (Baukosten) 879 399 083 dl. 

Das Anlagekapital für die Pachtstrecke Reichsgrenze bei St. Ludwig 
bis Basel betrug 3 539 771 dl, für die gepachteten Strecken der Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahnen 73 127 375 dl, für alle Pachtstrecken 76 667 146 dl. 
Von dem auf die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen fallenden Be¬ 
trage sind rund 28,8 Mill. dl aus Mitteln des Deutschen Reiches 
bestritten worden. Für den Bau der verpachteten Strecke Saargemünd— 
preußische Grenze wurden 1165 966 dl verausgabt. 

Für die sämtlichen von der Reichseisenbahnverwaltung betrie¬ 
benen Bahnstrecken belief sich hiernach das Anlagekapital auf 
876 612 694 + 76 667146 = 953 279 840—1165 966 = 952113874 dl ,, d. s. 
rund 38 Mill. dl mehr als im Vorjahre. 
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3. Fahrzeuge. 

A. Zahl der Fahrzeuge. 


Lokomotiven: 

19 12 

19 13 

a) für Vollspurbahnen: 


| 



für Schnellzüge. 

179 

187 

„ Personenzüge.i 

100 

96 

„ Güterzüge.1 

481 

487 

„ Tenderlokomotiven.j 

343 

359 

„ elektrische Lokomotiven . . ! 

1 

2 

„ elektrische Triebwagen 1 ) . . ; 

3 

7 

b) für Schmalspurbahnen: 



Tenderlokomotiven.I 

20 

21 

1 

im ganzen Lokomotiven. 

1 127 

1 159 

Personenwagen: 

1 


a) für Vollspurbahnen: 

1 

i 


Anzahl.J 

2 290 

2 318 

Abteile für Personenbeförderung . . j 

! 11351 

11491 

„ „ Postbeförderung ... 1 

1 47 

1 

47 

Gesamtzahl der Plätze. 

110514 

113 845 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

4 825 

5011 

„ „ ungebremsten Achsen . . , 

1 330 

1 311 

b) für Schmalspurbahnen: 



Anzahl.| 

43 

43 

Abteile für Personenbeförderung . . 

1 104 

104 

Gesamtzahl der Plätze.: 

2 139 

2139 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . : 

116 

! 116 


Gep ftckwagen: 


a) für Vollspurbahnen: 


Anzahl .. i 

741 

755 

| 

Abteile für Postbeförderung . . . . j 

10 

13 

Gesamtladegewicht.t 

3 780 

3 817 

Anzahl der gebremsten Achsen • • • 

1 736 

1753 

„ „ ungebremsten Achsen. . j 

105 

115 

l ) Die der Personenbeförderung dienenden 

elektrischen Triebwagen werde 


auch bei den Personenwagen nachgewiesen. 
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b) für Schmalsparbahnen: 

Anzahl. 

Abteile für Postbeförderung . . . . 

Gesamtladegewicht.t 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 


19 12 


13 

8 

26 

26 j 


Gedeckte GQterwagen: Jj 

a) für Vollspurbahnen: 

Anzahl. j 

Gesamtladegewicht.t 'j 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

„ „ ungebremsten Achsen. . 

b) für Schmalspurbahnen: ii 

• I 

Anzahl.i 

Gesamtladegewicht .t | 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . ! 
„ „ ungebremsten Achsen . . j! 

Off e ne Gü t e r wagen: 

a) für Vollspurbahnen: 

i 

Anzahl. 

Gesamtladegewicht. t j 

Anzahl der gebremsten Achsen . - i 
„ „ ungebremsten Achsen. . , 

b) für Schmalspurbahnen: j| 

Anzahl. 

Gesamtladegewicht.t 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

„ „ ungebremsten Achsen. . 

Gedeckte Bahndienstwagen: 
für Vollspurbahnen: |! 

Anzahl.j 

Gesamtladegewicht.t ! 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

„ „ ungebremsten Achsen . 


7 518 
107 412 
5 098 
10 052 

53 

515 

120 

35 


20074 
269 637 
13122 
28 952 

130 
1 236 
294 
6 


33 

226 

60 

6 


1913 


12 

8 

24 

24 


8170 
118 336 
5 352 
11 101 


55 

545 

128 

36 


21 320 
278 683 
14 082 
30 617 

134 
1 305 
310 
6 


42 

310 

70 

14 
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Offene Bahndienstwagen: 
für Vollspurbahnen: 

Anzahl. 

Gesamtladegewicht. t 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

„ „ ungebremsten Achsen • 

Gesamtzahl der Güter* und Bahndienst¬ 
wagen für Vollspurbahnen. 

Gesamtzahl der Güterwagen für Schmal¬ 
spurbahnen . 

Gesamtzahl der Wagen aller Art: 

a) für Vollspurbahnen. 

b) „ Schmalspurbahnen. 

Außerdem waren 106 Postwagen mit zusammen 339 Achsen vorhanden, 
und zwar 98 Postwagen der deutschen Reichspostverwaltung für die Eisen¬ 
bahnen in Elsaß-Lothringen und 8 Postwagen der luxemburgischen Staats¬ 
postverwaltung für die Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 

b. Beschaffungskostender Fahrzeuge. 


Es sind aufgewendet worden für die Beschaffung von: 




19 12 

19 13 

Lokomotiven. 

. c#! 

89 954 078 

94 604 582 

Triebwagen. 

n 

220 756 

512 163 

Personenwagen 


39 355 564 

41 058 485 

Gepäck- und Güterwagen .... 

• n 

97 809 224 

105 628 311 

zusammen . . 

• ii 

227 339 622 

241 703 541 

Die am Ende deB Rechnungsjahres 



vorhandenen Fahrzeuge haben 
kostet: 

ge- 



Lokomotiven .. 

. M 

71 513 038 

74 597 916 

Triebwagen. 

• ii 

220 756 

512 163 

Personenwagen. 

n 

37 121 637 

38047 666 

Gepäck- und Güterwagen.... 

* n 

86 669 760 

92 633 924 


zusammen ....„! 195 525 191 206 791 669 
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c) Lei s t ti ü g en iler F ahr zeuge. 
Lokomotiven einschließlich Triebwagen. 


N^u tzkWometer: 

a) mit eigenen und fremden Loko- • 

motiven auf eigener Bahn (ohne I 
Neubaustrecken). 

1913 mehr.% 

b) mit eigenen Lokomotiven auf eigenen 

und fremden Bahnen (einschließlich 
Neubaustrecken). .. 

1913 mehr.% 

Nutz- und Leerfahrtkilometer: 

a) mit eigenen und fremden Loko¬ 

motiven auf eigener Bahn (ohne 
Neubaustrecken).. : 

1913 mehr.°/'o 

b) mit eigenen Lokomotiven auf eigenen 

und fremden Bahnen (einschließlich 
Neubaustrecken). 

1913 mehr.°/o 

Kilometer überhaupt: 

a) für die Unterhaltung und Erneuerung 

des Oberbaues. 

1913 mehr.% 

b) für die Unterhaltung der Loko¬ 


motiven 


1913 mehr 


c) für die Kosten der Züge einschließl. 

Ruhe im Feuer. 

1913 mehr .% 

Kilometer einer Lokomotive: 

a) in Nutzfahrt. 

1913 mehr.% 

b) in Nutz- und Leerfahrt.. 

1913 mehr.% 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1Q15. 


19 12 


33 887 440 


33 452 822 


35 655 651 


35 190 610 


48 122 941 


49 745 900 


46 533 891 


29 591 


31128 


1913 


34 996 506 
+ 3,27 


34 458 065 
+ 3,00 


36 861 191 
+ 3,38 


36 311 508 

4-3,19 


50 598 861 
4- 5,14 


52 176 168 
+ 4.89 


48 608 488 
4,40 


30 147 

+ 1,88 

31 769 
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Wagen. 



1 ieistungen aller Wagen auf eigener 
Bahn: 

19 12 

1913 

A 

Personenwagen einschließl. Trieb- 

wagen. 

Achskm 

304 759 893 

319 462 055 

1913 mehr. 

% 

— 

+ 4,«2 

Gepäckwagen. 

Achskm 

98 314 730 

101 109 192 

1913 mehr. 

% 


+ 2,81 

Postwagen. 

Achskm 

'! 1 7 357 240 

17 783 265 

1913 mehr. 

% 


+ 2,45 

Güterwagen (beladen).. 

Achskm 

jj 633 391 549 

644 967 253 

1913 mehr. 

% 

i _ 

+ 1,88 

Güterwagen (leer). 

Achskm 

ij 289 762 652 

313 699 224 

1913 mehr. 

% 

ll 

>1 — 

+ 8,26 

Güterwagen überhaupt. 

Achskm 

i 923 164 201 

958 666 477 

1913 mehr. 

% 

j ~ 

!j 1 343 586 064 

+ 3,85 

Sämtliche Wagen. 

Achskm 

1 397 020 989 

1913 mehr. 

% 

— 

+ 3,98 

Leistungen auf Neubaustrecken . 

Achskm 

' 57 726 

!. 

240 407 

1913 mehr. 

% 

!| 

+ 316,46 

Als Frachtgut beförderte Wagen 

auf eigenen Rädern. 

Achskm 

225 638 

119516 

1913 weniger. 

% 

_ 1 

-47,03 

Im ganzen.. 

Achskm 

1 343 869 428 

1 397 380 912 

1913 mehr. 

% 

'I 

-f" 3,98 


Dag Verhältnis der von den Güterwagen in beladenem und leerem Zu¬ 
stande zurückgelegten Achskilometer zueinander war folgendes: 

Rechnungsjahr 1912 = 68,61% beladen und 31,39% leer. 

„ 1913 = 67,5:8 „ „ „ 32,75» „ . 

Auf 1000 Zugkilometer (ohne Neubaustrecken) kamen im Rechnungs¬ 
jahre 1912 : 40801, im Rechnungsjahre 1913 : 41072 Wagenachskilometer. 

Leistungen der eigenen Wagen auf 1912 1918 

fremden Bahnen: f- —-= - - -- - 

i j 

Personenwagen.Achskm \\ 72 821 493 87 079 106 

Gepäckwagen .. „ jj 17 799084 | 22 185 565 

I 1 

zusammen Achskm j| 90 620 677 109 264 671 
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Digitized by 


d) Lokomotivfeuerung und Kraftverbrauch der 
elektrischen Lokomotiven und Triebwagen. 

Lok o in o t i v o n. 


i) Verbrauch an Feuerungsmaterial 
(Steinkohlen und Koks) im 

ganzen.t 

auf 1 000 Lokomotivnutzkm der 
eigenen Lokomotiven ausschl. 

Triebwagen.„ 

auf i 000 Lokomotivkm für die 
Kosten der Züge ausschließl. 
Triebwagen und elektrische 

Lokomotiven. 

r) Geldwert des verbrauchten Feue 

ruugsmatefials im ganzen . . » 

auf 1000 Lokomotivnutzkm der 
eigenen Lokomotiven ausschl. 

Triebwagen . 

auf 1000 Lokomotivkm ausschl. 
Triebwagen und elektrische 
Lokomotiven.„ 

i) Geldwert des verbrauchten An- 
feuerungsm&terials im ganzen „ 
auf 1000 Lokomotivnutzkm der 
eigenen Lokomotiven ausschl. 

Triebwagen.. 

auf 1 000 Lokomotivkm ausschl. 
Triebwagen und elektrische 
Lokomotiven., 

1) Geldwert des gesamten Feue- 
rungs- und Anfeuerungsmate- 

rials im ganzen. 

auf 1000 Lokomotivnutzkm der 
eigenen Lokomotiven ausschl. 

Triebwagen., 

auf 1000 Lokomotivkm ausschl. 
Triebwagen und elektrische 
Lokomotiven . . . .. 


19 12 
7:i() t>32 


2 I ,92 


I 0,7 I 

9 321 H10 


279,7* 


200,87 


«6 537 


1,97 


1,41 


9 387 347 


281,69 


202,28 


19 13 


772 648 


22,öl 


15,96 

9 743 508 

283,90 

201,11 

70 222 

2,05 

1,46 

9 813 730 

285,94 

202,66 


43 * 
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Elektrische Lokomotiven für den Vorschiebedienst 

und Triebwagen. 


a.i Verbrauchte Kilowattstunden im 

ganzen.Kwst, 

b) Beschaffungswert der verbrauch¬ 

ten Kilowattstunden. M 

c) Kosten des zur Auffüllung der 

Akkumulatoren verwendeten „ 
Materials.„ 

d) Aufwand für die Beschaffung der 

elektrischen Kraft im ganzen „ 
für 1 Stunde Verschiebedienst 
der elektrischen Lokomotiven 
auf 1 (XX) Zugkm der Triebwagen 
„ 1000 Achskm „ 


19 12 
285 896 

25 092 


666 


25 458 


199,86 

68,31 


19 13 
674 051 

27 772 


291 


28 066 


0,74 

178,95 

29,83 


e) Unterhaltung und Erneuerung der Fahrzeuge. 


a) Lokomotiven: 

im ganzen. 

für jede durchschnittlich im Be 
trieb gewesene Lokomotive 
(ausschließlich Triebwagen) 
auf 1 000 Lokomotivnutzkm der 
eigenen Lokomotiven . . . . 
auf 1 000 Lokomotivkm für die 
Unterhaltung der Lokomotiven 

b) Triebwagen: 

im ganzen . 

für jeden der durchschnittlich im 
Betrieb gewesenen Wagen. . 
auf 1 000 Triebwagenachskm der 
eigenen Wagen. 


1912 1913 

M i 1 4 860 071 5 942 831 

„ 4 610 5 222 

„ 145,84 173,16 

' 97,95 114,20 

„ 23 201 19 931 

„ 7 734 3 986 

„ 30,36 , 24,19 
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c) Personenwagen: 

im ganzen. M 

für jeden der durchschnittlich im 
Betrieb gewesenen Wagen (aus¬ 
schließlich Triebwagen) . . . 
auf 1 000 Achskm der Personen¬ 
wagen auf eigener Bahn . 

d) Gepäck- und Güterwagen: 

im ganzen.,, 

für jeden durchschnittlich im Be¬ 
trieb gewesenen Wagen . . . 
auf 1000 Achskm der Gepäck - 
und Güterwagen auf eigener 
Bahn.. 

•0 Alle Wagen: 

im ganzen . 

für jeden der durchschnittlich im 
Betrieb gewesenen Wagen . . 
auf 1000 Achskm aller Wagen 
auf eigener Bahn.,, 


19 12 
1 949 714 

85 « 

6,41 

i 

i 3 323 472 
121 

3,25 

5 273 186 

177 

! 3,98 


1913 


2 199 189 


937 

6,90 

3 417 025 
115 

3,29 

5 616 214 
176 
4,07 


4. Betriebsdienst 

Betriebsstörungen mit vollständiger Unterbrechung des Verkehrs auf 
einzelnen Strecken sind nicht eingetreten. 

Der Fahrplan erfuhr wesentliche Verbesserungen, insbesondere wurde 
eine Reihe wichtiger Zugverbindungen neu eingerichtet. 

Für den Personenverkehr wurden auf kürzeren Strecken mit geeigneten 
Verkehrsverhältnissen auch Triebwagen verwendet. Es wurden gegen Ende 
des Jahres 4 weitere Triebwagen eingestellt. 

Die größte Fahrgeschwindigkeit betrug auf vollspurigen Hauptbahnen: 
für Schnell- und Personenzüge 90 km, für Güterzüge 45 km, auf vollspurigen 
Nebenbahnen: für Personenzüge 40 km, für Güterzüge 30 km in der Stunde. 

Der Erhöhung der Betriebssicherheit wurde besondere Beachtung 
geschenkt. Unter anderem ist die Zahl der unübersichtlichen oder stark 
befahrenen Planübergänge um weitere 21 Stück vermindert, die elektrische 
Streckenblockung auf weiteren 94 km Strecke durchgeführt worden; 87,5 km 
Gleis auf Schnellzugstrecken wurden durch schwereren Oberbau ersetzt, 
90 km andere Gleise wurden umgebaut und verstärkt. 
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Betriebsunfälle auf den Vollspurbahnen. 



1904 

'' (erstes Jahr 
des letzten 
Jahrzehnts) 

1911 

1912 

1913 

Entgleisungen: 

r 

- • . 

i 

— - 

auf freier Bahn 

r 3 

4 

5 i 

4 

in Stationen 

1 

1 ' • 

11 

5 

15 

zusammen 

1 

10 

l 

15 

i 

10 1 

19 

ZüHamnienstöße: 

auf freier Bahn 

i, 

is 

_ i 

1 

■ - 

— 

in Stationen 

17 i 

16 

1H 

zusammen 

i IS 

l, 

18 

10 

l 

1H 

(insamteahl der Entgleisungen und Zusai» \ 
inenstöße: 

auf freier Bahn 

H 

5 

5 

\ 

in Stationen 

25 

28 

i 

21 

28 

zusammen 

1 

28 

3H 

26 

32 

i 

Sonstige Unfälle: 

auf freier Bahn 

HH 

29 

26 

2H 

in Stationen 

40 

63 ( 

81 

88 

zusammen 

79 

<>2 

107 

1 

111 

Unfälle überhaupt; 

auf freier Bahn 

| HO 

H4 

Hl 

27 

in Stationen 

i 71 

if 

91 

1 ! 

102 

110 

* 

zusammen 

1 107 

1 1 

1 126 1 

t l 

133 

1 

14H 

Re kamen mithin Betriebsunfälle auf: 

100 km durchschnittlicher Betriebsl&uge 

’>.«• 1 

, *■“ i 

6..vj 

7,i#> 

1 Million Lokomotivkilometer 

H,82 

! 3,70 

3,78 

3,9:. 

1 Million Zugkilometer. 

4,24 

, 3,99 

4,09 

j 4,2«. 

1 Million Wagenachskilometer aller Art 

Uu 

I Ojo 

0,1 ü 

1 0.1" 
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; 

19 12 

1 19 13 

h 

i 

getötet 

oder 

innerhalb 
24 Stunden 

ver¬ 

letzt 

getötet 

oder 

innerhalb 
: 24 Stunden 

ver¬ 

letzt 

Personen sind verunglückt; J 

Reisende: 

gestorben 


gestorben 




i 


unverschuldet bei Zugunfftllen usw. . . . 

— 

2 

i 7 

26 

infolge eigener Unvorsichtigkeit usw. . . 

ö 

11 

4 

9 

zusammen . . . 

r> 

13 

! 

11 

34 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienet: 





bei Zugunf&llen. 

- 

5 

l 

7 

infolge eigener Unvorsichtigkeit ... 

23 

52 

15 

58 

zusammen . 

23 

57 

: 

16 

65 

Post-, Steuer-, Telegraphen- und sonstige im i 

Dienst befindliche Beamte; ! i 

unverschuldet.! 


5 

.... 

1 

infolge eigener Unvorsichtigkeit 

- : 

-- . 

1 

— 

zusammen . . ; 

— 

5 1 

1 

1 

Sonstige Personen; 

durch falsche Handhabung der Wegeüber- 


i 

■ 


gangsschranken usw.i 

1 

4 

i 

1 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Be¬ 
treten der Bahn. f 

4 

I 

6 , 

i 

9 i 

7 

zusammen . . . j; 

1 

5 

10 

9 

8 

Gesamtzahl der beim Eisenbahnbetriebe ge- ! 
töteten und verletzten Personen . . ! 

33 

1 

1 

86 | 

; 

* 

i 

37 | 

106 


118 


146 


Fs kamen verunglückte Personen auf 

1 Million Zugkilometer. 

. 1912 

3,63 

1913: 4,a 

2 


1 „ Wagenachskilometer aller Art 1912: 0,oß 1913: 0,io 

Selbstmorde und Selbstmordversuche sind 14 gegen 15 im Vorjahre zu 
verzeichnen. 

Auf den Schmalspurbahnen kamen 7 Unfälle vor (1912: eben 
falls 7) und zwar 5 durch Entgleisen des Zuges und 2 durch Überfahren 
von Fuhrwerken. 1 Bahnbediensteter wurde getötet. 1 Reisender und 
1 fremde Person verletzt 
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5. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen- und Gepäckverkehr 
a) Gesamtergebnisse. 

Im Personenverkehr hat sich die Einnahme ohne Nebenerträge von 
30 640 045 JC im Jahre 1912 auf 31 672438 A. also um 1 032393 A = 3,37 % 
erhöht. 

Demgegenüber ist gestiegen: 

die Leistung der Personenwagen au Achskilometern 

von 304 759 893 | _ _ 

> also um 14 702 162 - + 4,«2%: 
auf 319 462 055 / /u 

die Zahl der beförderten Personen einschließlich Militär 

von 55 486 683 ) „„ „ , .. 

. „ / also um 1 53 ^ 244 = + 2.77 % = 

auf 57 023 927 J 

die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer 
von 
auf 


1 373 977 940 ) 
1 427 626 061 | 


also um 53 648 121 - -f3.<*0%: 


die durchschnittliche Beförderungsstrecke bei einer Fahrt 
von 24,7ü km | 

auf 25,04 „ / 


also um 0,28 km — -\- 1,13%. 


Der Gepäckverkehr cinschl. der Beförderung von Hunden ergab eine 
Einnahme (ohne Nebenerträge) von 1 375 789 A gegen 1 356 214 A im 
Jahre 1912, also mehr 19 575 A -- -j- 1,»4 %. 

Die Nebenerträge aus dem Personen- und Gepäekverkclir (Lagergel¬ 
der, Strafgelder, Bahnsteigkarten usw.) bezifferten sich auf 232 754 A gegen 
236 039 A im Vorjahre und sind somit um 3285 JC — — 1,:«) % gesunken. 

Die Gesamteinnahrae des Personen- und Gepäekverkehrs betrug 
33 280981 A gegen 32 232 298 JC im Jahre 1912, also mehr 1 048 683 A 
| 3,25 %. 


Von der Gesamteinnahme brachten uul: 
der innere Verkehr 

22 520681 A 67,tu % (1912 : 21 9114 085 A - 67,im %). 

der Verkehr mit fremden Bahnen und der Durchgangsverkehr 

10 760 300 A — 32,:$:» % (1912: 10 328 213 A - .32,04 %) 

Die höchste Einnahme wies der Personen- und Gepäckverkehr mit 
3 849 641 A ll,r.7 % des Gesamtergebnisses im Monat August 1913 auf, 
die niedrigste mit 2 059 270 A, 6.io % im Monat Februar 1914. Im Monats¬ 
durchschnitt wurden 2 773 415 A gegen 2 686 025 A im Jahre 1912 ein¬ 
genommen, im Tagesdurchschnitt 91181 JC gegen 88 308 A im Vorjahre. 
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ß) Einzelergebniase. 

Darstellung des Personenverkehrs nach Wagenklassen. 


II 

Zahl der 

r i| 

Zurückgelegte 

beförderten 

Personen- Einnahme '! 

W agen- Personen 

kilometer j 

klasse 


! 

■ 

! in 

überhaupt* 

. 

. 

| überhaupt 

in überhaupt in , 

| % 


% i; m % : 


Jede 

Person 

hat 

durch¬ 
schnitt¬ 
lich an 
Fahr¬ 
geld 
ent¬ 
richtet 


Für 

jedes 

Per¬ 

sonen- 

kito- 

meter 

sind 

durch¬ 

schnitt¬ 

lich 

verein¬ 

nahmt 

worden 



1 . . 
2 . . 

3 . . 

4 . . 
Militär . 


207 G12 

0,36 

22216204 

1,56 

1 665677 

5,26 

8,02 

2635 374 

4,62 

145 523 928 

10,19 

5 790525 

18,28 

2,20 

1 

21 988 15t 

38,56. 

654 177 565 

45,82 

14 407U05 

45,49 

0,66 

30476 399 

53,15 I ■ 

524 555 664 

36,74 

8 997 704 

28,41 

■ 0,36 

1 716 391 

3,oi 1 

81 152 700 

5,69 

811627 

2,50, 

■ 0,47 


7,öo 

3,98 

2,20 

1,72 

1,00 


zusammen 

67 023 927 — 

i 

1427 626 061 | — 

i ; ! 

l| 31672438 -- j 

0,56 

2,22 

im Vorjahr j 

65486683 — 

1 373 977 910 — 

!i 30 640045 - 1 

. 

0,55 | 

| 2,28 


Gegen das Rechnungsjahr 1912: 


. I 

Wagenklasso j 

[ 

i 

Beförderte 

Personen 

% 

|j 

Personen- jj 
kilometer 

% 

Einnahme 

% 

1. 

— 5,oi 

ii 

— 5,26 

-- 1,37 

2. 

- MT 

— 0,51 

f- 0,57 

3. 

+ ö,!7 

+ 6,»' 

+ 5,84 

4. 

+ h 11 

4" 1,95 

+ 1,81 

Militär.. 

+ 9,69 

+ 9,23 

+ 9,23 


Personenverkehr aui die Betriebs länge und Wagen- 

leistungen bezogen. 

Auf 1 krn der mittleren Jahresbetriebslänge für den Personenverkehr 
kamen: 

Einnahme. 15 387 <44, gegen 1912 mit 14 958 <44, mehr 2,87%. 

Beförderte Personen 27 702 „, ,, 1912 „ 27 088 „ „ 2,27 „ , 

Personenkilometer. .693 548 „, „ 1912 „ 670 773 3,40 
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Auf 1000 Achskilometer der Personenwagen auf eigener Bahn trafen 
in Zügen aller Art: 

99 Jt Einnahme gegen 101 JL im Jahre 1912. alsu weniger l,y$ %, 

178 beförderte Personen gegen 182 im Jahre 1912, also weniger 2 ,20 %. 
4469 Personenkilometer gegen 4508 im Jahre 1912, also weniger 0,87 %. 


Darstellung des Personenverkehrs nach Fahrkartengattungen. 




ll ’ ” | ! 

1 Beförderte 
l Personen 

Personen¬ 

kilometer 

1 

l 

Eionah 

m e 

Fahrkartougattuu 

8 ' 

überhaupt 

•n % 

des 
! Ge¬ 
samt- 

überhaupt 

in % 

des 

Ge¬ 

samt* 

j 

in 0/ 0 
der 
Ge¬ 
samt- 



1 

( 

! ver- ( ! 

■ kehrs j 

1 l< 


ver 

kehrs 

1 

ein- 

nahme 

Verkehr auf Fahrkarten nach 



\ 





dem Normaltarif. 

1918 

31 998 370 

06.11 

890 753 573 

62,39 

; 25 978 875 

82,0* 


1912 

31 690 901 

57jk; 

870 488 821 

63,86 

25 279 467 

82,50 

liegen 

1912 

+ 1,07% 


+ 2,33% 


4 2,77 % 


'tasellechaftsfahrtevi . . . . 

1913 

323011 

0,57 j: 

19 471 353 

1,86 

4 25 459 

1.34 


1912 

235110 

(\M i; 

| 

16 587 048 

1,21 

340 229 

1 .11 

gegen 

1912 

+37,*)% 


4- 17,39% 

• 

, +25,059/0 


Zeitkarten . 

1918 

7 444 080 

13,05 

209 732 026 

14,6y 

1242 433 

3,9-.' 


1912 

6 956 640 

12.54 

197 888 859 

14,40 

1 171 422 

3,8? 

gegen 

1912 

+ 7,ot% 


+ 5,98 % 


+ Ö.(»; % 


Schülerkarten. 

1913 

1 958 411 

3,4:. , 

29 615 200 

2,08 

171 434 

0,64 


1912 

1716 460 

3,00 

25 705 915 

1,87 

149090 

0,4» 

gegen 

1912 

4-14,10% 

i 

4-15,21% 


+ 14,99% 


Vrbeitermonats- und Wochen¬ 




1 




karten .... 

1918 ; 

11 572 704 

20,3u 

11L 605 466 1 

| 

7,8 2 

, 839 145 1 

%*' 


1912 i 

11401900 

| 20,55 ! 

108 249 833 1 

7,88 

813 658 

2,«* 

gegen 

1912 | 

4- l.w'tyo ! 


4- 3,io% 


+ 3,13 0/o 


Arbeiterrückfahrkarten' . 

1913 

326 740 

i 0,57 j: 

10 108 51 ;o ! 

0,71 

101 085 | 

0,3* 


1912 

323 310 

0,"»s 

10 178900 ' 

0,74 

101 739 i 

l »,.'48 

gegen 

1912 

+ 1,06% 

.1 

i 

- 0,64% • 


0,64 o/ n : 


Sonntagskarten . 

1913 

1 573 588 

! 2,7t; 

50 968 955 

3,57 

886 908 ‘ 



1912 

1 512 178 

2,7;. 

45 157 229 

3.20 

788 375 j 

2,67 

gegen 

1912 1 

4- 4,06 % 


+ 12,87% 


: +12,50<>/o . 


Feriensonderzugkarten . . . 

1913 

14026 

0,03 , 

2004 732 i 

0,14 

1 49 301 | 

0,16 


1912 

17 884 

0,08 j 

2 379949 

0,17 

58207 

(Ms 

gegen 

1912 1 

— 21,57% 


- 16,770/0 


15,30 O/o 
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Beförderte 1 . Persouen- 
Personen 11 kilometer 


Fahrkartengat tung 

' überhaupt 

' 

: 

% 

des 

Ge- 

sarnt- 

ver- 

kehrs 

| überhaupt 

1 

1 

> n % 
do.s 
Ge¬ 
samt- 
ver 
kehrs 

i 

in % 
der 
Ge¬ 
samt 
•in- 
nahme 

Zusammengestellte Fahr- 

1 


■ 




scheinhefte . . 

1918 

91 400 

0,16 

, 

21876 647 

1,53 

990227 

8,13 


1912 

94 687 

0,17 

22 875605 

1 ,66 

l 045 384 

3,4, 


gegen 1912 

- 3,47% 


— 4,37% 


5,28 % 


Schlafwagen verkehr 

... 1918 

i (77 688) 




144793 

0,48 


1912 

j (72477) 




129292 

0,4 V 


gegen 1912 

( + 7,05%) 




4- 11,99% 


Sonderzüge nach besonderem 







Tarif. 

. 1013 

.-> 206 

0,01 

337 909 

0,02 

31 251 

0,1h 


1912 

2 835 

0,01 

172981 

O.oi 

20204 

0,O’ 


gegen 1912 

+ 83,6.1% 


95,34 % 


+ 54,68 % 


Gesamtpersonenbeförderung 







des öffentlichen Verkehrs 1918 

55 307 636 

96,99 

1 346 473 361 

114,31 

30 860911 

97,44 


1912 

53 921 905 

97.18 

l 299 680 140 

94,50 

29 897 067 

97,57 


gegen 1912 

+ 2,57% 


+ 3,60 % 


+ 3,22% 

■ 

Militärbeförderuug 

. . 1913 

1 716 391 

3,oi 

81 152 703 

5,60 

811527 

•2,68 


1912 

1 564 778 

2,82 

74 297 800 

5,41 

742 978 

2,48 


gegen 1912 

+ 9,69 % 


+ 9,23 % 


t 9,23% 


Oesamtverkohr . . 

. . 1913 

57 023 927 

100,oo ' 

1 427 626061 

100, oo 

31 672 438 

100,08 


1912 

55 486 683 

100,00 

l 373 977 940 

100,oo 

30 640 045 i 

1 

100,0». 


gegen 1912 

+ 2,77% 


+ 3,90 •/„ 

. ! 

+ 3,87%: 



Gepäckverkehr. 

Es wurden 77 I9r> t befördert gegen 79 349 ( im Jahre 1912, also 
weniger 2,7t %, 

3919 256 tkm zuriiekgelegl gegen 3 858 432 tkm int Jahro 1912. also mehr 

1,58 %. 

1332 547 M. eingenommen gegen 1311 867 M int Jahre 1912. also mehr 

1,58 %. 

Beförderung von Hunden. 

Die Beförderung von Hunden ergab 43 242 M gegen 44 347 JL im 
Jahre 1912, also weniger 2,4» %. Befördert wurden im ganzen 103 302 Hunde 
gegen 108 325 im Vorjahr, also weniger 4,64 % 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 








Ö80 Reichseisenbahnen in Klsaß-Lothr. ». d. Wilhehn-Lnxeinburg-Babiieii. 


Fahrkartensteue r. 

Die Fahrkartensteuer betrug: 

925 905 Jl gegen 900 801 Jl im Vorjahr, also mehr 2.8-) %. 

Auf die 1. Klasse kamen 22,84 % (1912: 22, 04 %), auf die 2. Klasse 
81,32 % (1912: 81,45 %), auf die 3. Klasse 44, 93 % (1912: 44,51 %), auf Fahr¬ 
scheinhefte 0,86 % (1912: 0,99 %) und Sonderzüge O .05 % (1912: O .11 %). 


b) Güterverkehr, 
a) Gesamtergebnisse. 


Im Güterverkehr ist eine Einnahme (eiusch). Nebeuerirüge) von 
115 046 758 JH aufgekommen, die das Ergebnis des Vorjahres von 
110098 130 Jl um 4 948 628 Jl, d. h. um 1 .-»<.<"... übersteigt. Es erhöhten sieh: 


die Beförderungsmenge 

von 46 727 335 t 1 

: also um 

auf 49 364 236 t | 


2 636 901 t 


+ -5,04%. 


die Tonnenkilometer 


von 3 251 515 595 
auf 3 435 558 010 


( 

I 


also um 184 042 415 


die Achskilometer der Güterwagen 


von 

auf 


923 154 201 
958 666 477 


l 

I 


also um 


35 512 276 


4-5,66%, 


(- 3,85%. 


Die durchschnittliche Beförderungsstreeke einer Tonne ist von 69,58 
auf 69,oo km, also um 0,o2 km — 0,oö %, gesjiegen. 

Die höchste Einnahme mit 11256 001 M wies der Güterverkehr im 
Oktober.1913 auf, die niedrigste mit 8 837 852 ttf im Januar 1914. 


ß) Einzelergebnisse. 


T a r i f k 1 a s s e n 


Expreßgut. 

Eilgut .. 

Postgut (Gewicht nicht er¬ 
mittelt) . 


_ Ä , | Zuriickgelegtolf Einnahme 

Beförderte I 


'VAVI V* V/4 i 

Tonnen 

i! 

Tonnen¬ 
kilometer | 

im ganzen 
C/rt 

in 0 o der 
Gesamt¬ 
em nah me 

,i 

27 162 

916582 

615 493 

0,64 

194 716 

20 451770 

2 474 673 

2,1 h 



36 180 

0,o:t 
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1 

T a r i f k 1 a 8 8 e ii 

1 ; 

Beförderte 1 

Tonnen 

i ‘ ' * 

1 

Zurückgelegte 
Tonnen- , 
kilometer 

1 

Einnahme 

1 im ganzen j % der 
ö 1 Gesamt* 

ein nähme 

Stückgut : | 

l 

a) zu gewöhnt. Frachtsätzen 

G64 97G 

41953 336 

5 697 357 

4.So 

b) ., ermäßigt. 

220906 

15 326458 

1 472 512 

1.» 

Wagenladungen: 

Klasse Al. 

279 <>26 

24 396432 

l 978 132 

1,7- 

, B . 

1 025 362 

92717 145 

5 961847 

5.1h 

Spezialtarif A 2. 

395 577 

29989618 

l 738242 

Ul 

, i . 

1 2 54264 

93 488 187 

4933 326 

4/31* 

ii . 

2 558 631 1 

185 742 755 

8061 112 

7.0*3 

Ausnahmetarif für Holz . . 

729593 ' 

45 964 359 

2103 702 

1 .Kl 

.Spezialtarif III: 

5000 kg (nach Spezial- 





tarif II abgefertigt) . 

408244 

23 961 628 

1 135 078 

0,9t» 

10000 kg. 

8 758 945 

601 945 148 

17717840 ] 

15.4t. 

Ausnahmetarif für Roheisen, 
Eisenerze,Steine und Roh- 




1 

Stoffe. 

14511 161 

798 906 549 j 

21019 372 

18/37 

Steinkohlen und Koks . . . 

16 861 754 

1370 860 610 | 

1 34 977 896 

3< Mo 

Fahrzeuge . 

3 570 

298 790 ' 

10927 

O.oi 

Tiere . 

106713 

6 955 695 

738 730 ; 

0.n i 

Leichen. 

4 015 

353 320 ! 

35 689 

(Ucj 

Militärgut einschl. Pferde* . 

| 103 486 

! 7 402 648 ; 

427 115 

0.;i7 

Dienstgut, frachtpflichtig: 



1 


a) in gewöhnlichen Zügen 

126 384 

6081 100 

121 622 

1 0.11 

b) „ Arbeitszügen . . . 
Dienstgut, frachtfrei, in ge- 

417 745 

ü 13021220 

l! 

1 1 l 

137 022 

0.1*3 

wohnlichen und in Ar- , 

beitszügen . 

731 206 

54 814 660 

— 


Nebenerträge für Lieferf rist¬ 
versicherung, Provisio- 

nen. Lagergelder usw.. . 

— 

- 

3 032893 

3.16 

zusammen .... 

49 364 236 

3 435 568010 

1 115046 758 

100,oo 

im Jahre 1912 . . 

40 727 335 

3251 515 595 

110098130 

i 100,Oft 
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An der Verkehrszunahme gegen 1912 waren hauptsächlich be¬ 


teiligt: 


1 

! 

T arifklassen j 

j 

i 

Einnahme 

M 

J 

I 

tkm 

% 

1 

Expreßgut. 1 

+ 20266 

; 

3,40 

+ 16679 


EUgut. 

+ 48021 

1,98 

+ 1675 127 


Allgemeine Wagonladungsklasse B . . 1 

+1404 185 

30,81 

+ 29953 894 

47,72 

Spezialtarif 1 . 

+ 805 347 

6,60 

+ 7266986 

8,48 

ii.| 

+ 260 676 

3,83 

+ 8539 321 

4,82 

III (10000 kg). 

+1639 030 

10,19 

+ 45 514268 

8,18 

Holz. 

| 

+ 61355 

3,00 

j 

+ 3115068 

7,27 

Roheisen, Eisenerze, Steine und Rohstoffe 

1 + 90 325 

0,49 

! + 38214903 

6,02 

Steinkohlen und Koks. 

1 + 241 886 

! 0,70 | 

+ 37696 828 

2^8 

Militärgut. j 

+ 11675 

i 

2,81 : 

+ 661100 

9,61 

Dienstgut: 

1 

i 

! 1 


a) in gewöhnlichen Zügen. ; 

+ 54460 

! 81,06 

+ 2722618 | 

81,06 

b) „ Arbeitszügen. j 

+ 16624 

; i3,8i 

+ 1998676 

18, la 

Nebenerträge ..| 

+ 1059 141 

41.16 

! 

— 


An Einnahmen kamen: 

'1 

: i_ 

19 12 

1913 

i 

auf 1 Tonne . . . . . 

M 

2,86 

2,38 

„ 1 Tonnenkm. 

* :! 

3,89 

3,86 

„ 1000 Acbskm der Güterwagen 

beladen.. 

M \ 

!| 

174 

: ns 

beladen und leer. 

*9 

119 

120 

1 km der mittleren Betriebslänge ! j 

für den Güterverkehr. 

99 1 

52 877 

1 54 988 


i 


Die Zahl der Tonnenkilometer auf 1 km der durchschnittlichen Be- 
triebslänge belief sich auf 1642056 gegen 1 561 622 im Vorjahre, die der 
Tonnen auf 23 594 gegen 22442 im Vorjahre. 

Auf 1000 Güterwagenachskilometer (beladen und leer) kamen 52 t 
und 3584 tkm gegen 51 t und 3522 tkm im Vorjahre, auf 1000 Achskilo¬ 
meter (beladen) 76 t und 5327 tkm gegen 74 t und 5133 tkm im Vor¬ 
jahre. 
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Von den gegen Frachtberechnung beförderten Gütern 


k a in e n u u f 


den Binnenverkehr . 

die Verbandsverkehre mit: 

den übrigen deutschen Bahnen und 
der Prinz-Heinrich-Bahn . . . . 

Belgien und Holland. 

Frankreich.. 

Schweiz und Italien. . 

die Durchgangsverkehre . 

zusammen 


19 12 

i 

1 9 1 :i j 

gegen 

1912 

Ton 

non 

% 

9 420 788 

10 425 508 

10.B6 

22 580 787 

23 467 392 

+ 

3 238 885 

3202695 

! — 

1 363 071 

1 790 074 

+ 31,2« 

970100 

997 569 

+ 

8518 841 

i 

8 749 792 

+ 2,71 


1 

48098 372 ' 48688030 ji 4- 6,M 


Die Einnahme betrug 


in den 3 Hauptgruppen 
des Güterverkehrs 

1 

19 12 

19 18 

gegen 

1912 

% 

Binnenverkehr. 

. M 

24 358 309 

26 308 817 

| 

j + 8,oi 

Verbandsverkehrc. 

• r 

61 429206 

63616902 

8,6<j 

Durchgangsverkehre ....... 

» 

1 24 310615 

26 121 039 j 

+ 3,»8 

zusammen . 

. M 

i [ 

| 110098130 

116 046 768 

il + 4,40 


Ihrer Bedeutung entsprechend ordnen sich die wichtigsten Güter¬ 
stationen wie folgt: 


Nach 

den Gewichtsmengen 


Nach 

dem Frachtaufkommen 


1. Diedenhofen . . . 

. 4 099 469 t 

2. Aigringen . . . . 

. 3 793176 „ 

3. Deutschotli . . . 

2961 275 „ 

4. Hayingen . . . 

. . 2726129 „ 

6. Hagendingen . 

. . 1 960 322 „ 

6. Esch (Alzette) . 

. . 1 926419 . 


1. Diedenhofen . . . 16 828440«« 

2. Deutschotli . . 7 416 568 r 

3. Esch (Alzettc . . 7 385 566 „ 

4. Hayingen. 7 382653 * 

5. Hagendingen . . 7124201 . 

6. Basel. 6 865 197 . 
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Nach * Nach 

den Gewichtsmngen dem Frachtaafkommen 


7. Kochern. 1706889 t 

h. Ückingen. 1 699 163 ~ 

9. Düddingen Werk . 1506819 . 

10 . Fentsch. 1 489 147 r 

11. Öttingeri-Rümelingen 1433 327 . 

12 . NovÄant. 1 184 897 ,. 

13. Völklingen. 1 108 982 - 

14. Großhettingen ... 1 10.5 144 .. 

15. Altmiinstorol .... 1 021 153 . 

16. Amanweiler .... 1011 Hl l „ 

17. Maiziöre*. 1010 778 . 

18. Gandringen .... 982502 - 

19. Straßburg-Neudorf. 965 772 - 

20 . Dillingen (Saar) . . 941 180 „ 

21 . Beningen. 912 920 - 

22 . Stieringen-Wendel . 906 861 „ 

23. Tctingen (Luxbg.) . 860 789 - 

24. Metz Hbf.. 833 842 . 

25. Straßburg-Rheinhaf. 807 744 

26. Doinmeldingen . . 802 918 „ 

27. Straßburg Hbf.... 661 104 r 

28. Rombaeh. 642 859 „ 

29. Bollingen. 564 714 .. 

:;0. Aumetz. 521 595 „ 

31. Mülhausen-Nord . 508 795 ., 

32. Großmovouvro . . . 469 036 „ 

33. Deutsehavricourt 443 077 „ 

34. Luxemburg ... 413 131 

35. Saaralben. 380 324 - 

36. Basel. 361727 r 

37 . Kreuzwald. 356 990 - 

38. Spittel. 344 518 r 

39. Lauterburg-Rheinh. 317 942 r 

40 . Colmar Hbf. .... 298617 „ 


7. Deutschavricourt . 6 730 681 Ji 

8. Nov6mt.6434 895 r 

9. Altmünsterol . . . 6 328679 r 

10. Straßburg Hbf. . . 5918184 . 

11. Algringen. 4 959 865 . 

12. Mülhausen-Nord . 4 341 119 ~ 

13. Rombach. 4 325 232 r 

14. Metz Hbf.. 4100 828 r 

15. Maizifercs. 3 880 747 r 

16. Düdelingen-Werk . 3 700 291 .. 

17. Ückingen. 3 593 090 .. 

18. Fentsch. 3 400 942 .. 


19. Straßburg-Rheinhaf. 3 195 232 - 

20. Gandringen .... 3036496 

21. Öttingen-Rümeling. 2 736606 .. 

22. Völklingen .... 2586258 

23. Straßburg-Neudorf 2637 263 „ 


24. Luxemburg .... 2391891 „ 

25. Dillingen (Saar). . 2053 390 „ 

26. Dommeldingen . . 2 04*2692 . 

27. Colmar Hbf. . . 2013 200 r 

28. Basel-St. Johann . 1820007 . 

29. Mülhausen-Wanne 1412868 r 

30. Schiltighoim . . . 1 334 367 r 

31. Amanweiler. . . . 1 001 176 „ 

32. Kochern . 974199 r 

33. Lauterburg-Rhcinh. 909 875 . 

34. Metz-Devant 1. Fonts 904 860 „ 

35. Saargemünd ... 861 756 „ 

36. Hagenau . 803 720 „ 

37. Dieuze . 772 809 „ 

38. Dörnach . 710 105 , 

39. Thann . 665 549 * 

40. Zabern . 659 976 r 
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6. Beamte und Arbeiter, 
a) Kopfzahl. 



i 

i 

1 

Im Jahresdurchschnitt betrug die Zahl der 

Dienstz weig 

i 

1 etat- 
j mäßigen 
Beamten 

1 

nichtetat¬ 

mäßigen 

Beamten 

i 

Arbeiter j 

i 

sämtlichen 

Be amten und 

Arbeiter 

im Verwaltungsdienst . 

1912 

886,34 

i 

179,75 

127,07 

1193,06 


1913 

894 

265 

284 

1 443 

im Bahnunterhai tungs- 
u. Bahnbewachungs- 





! 

i 

j 

dienst. 

1912 

1 788,71 

116|S6 

6 302,15 

8207,52 

i ' 


1913 ! 

1 

1600 

50 

6 400 

8060 

im Bahnhofs-, Abferti- 






gongs- und Zugbe¬ 
gleitungsdienst . . . 

1912 | 

6914,35 

1 146,49 

6 828,56 

i 

|j 13 889.1-» 


1913 

7268 

896 

6803 

j 14957 

im Zugförderungs- und 


I 




Werkstättendienst . 

1912 

2196,83 

640,58 

6080,90 

! 8 818,81 


1913 

| 2319 

I 390 ; 

6770 

j 9479 

im ganzen. 

1912 

11786,03 

i ; 

; 1983,48 I 

18 338,47 

32 107,98 


1913 

12 071 

1601 

20267 

33 929 


b) Besoldung. 



‘ 1 
! 

1 

' Besoldungsaufwand für die 

Dienstzweig 

j 

s 

etatmäßigen 
Beamten im Jahre 

i 

t 

nichtetatmäßigen 
Beamten im Jahre 



1912 

1913 

1912 i 

1919 

im Verwaltungsdienst .... 


3 495 962 

3550 804 

367 409 

602621 

im Bahnunterhaltungs- und 
Bahnbewachungsdienst. . 

» 

2 980294 

2 687 773 

1 

155 473 

! 

80196 

im Bahnhofs-, Abfertigungs¬ 
und Zugbegleitungsdienst 

n 

14 860 063 

1 

15 494 054 

1 538 670 

1257119 

im Zugförderungs- und Werk¬ 
stättendienst . 

n 

; 5 030672 

i 

5 349 465 

701 407 

533 335 

im ganzen . <M 

! 26366981 

27082096 

2762 959 

2 473 171 
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c) L ö h n n n g d e r A r b e i t e r. 

Es wurden 27 075 314 M gegen 23 305 593 <M im Jahre 1912 veraus¬ 
gabt. Davon kamen 566 591 JH auf den Verwaltungsdienst, 6 524 469 M 
auf den Bahnunterhaltungs- und Bahnbewachungsdienst 9 356 6 % <M auf 
den Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zugbegleitungsdienst, 10 627 558 <M auf 
den Zugförderungs- und Werkstättendienst. 

Der durchschnittliche Tagesverdienst der vollkräftigen Arbeiter be¬ 
trug: 3,7ö M (1912: 3,66) bei den Gehilfen, 3,73 ad (1912: 3,5») bei den 
Hilfskräften des unteren Dienstes, 4,oo M (1912: 3, so) bei den Betriebs¬ 
arbeitern, 3,50 M (1912: 3,37) bei den Bahnunterhaltungsarbeitern, 5,« JC 
(1912: 5 , 2 i) bei den Werkstättenarbeitern, 4,io <M (1912: 3,97) bei der Ge¬ 
samtheit der vollkräftigen Arbeiter. 

Im letzten Monat des Rechnungsjahres (März 1914) hatten 6,73 % 
der vollkräftigen Arbeiter einen Tagesverdienst von 2,70—3,oo cd, 20,44 % 
von 3,05—3,60 M, 27,76 % von 3,55—4,oo <M, 15,83 % von 4,06—4,50 cd, 8,02 % 
von 4 , 55 —5, 00 cd , 7,73 % von 5, 05— 5,60 <M, 6,57 % von 5,55— 6,00 cd , 3,is % 
von 6,06—6,50 M , 3,74 % von mehr als 6,50 Jt. Im tarifmäßigen oder wirk¬ 
lichen Durchschnittslohn und darüber haben 65,32 % (1912: 65,73 %) der 
vollkräftigen Arbeiter gestanden. 

d) Persönliche Ausgaben überhaupt. 

Der Gesamtbetrag einschl. der Nebenbezüge mit 4547 961 <M be¬ 
zifferte sich auf 61178 542 <M gegen 56 449 714 M im Jahre 1912. Davon 
kamen auf den Verwaltungsdienst 5 038 225 <M, auf den Bahnunterhal¬ 
tungs- und Bahnbewachungsdienst 9 504 798 M, auf den Bahnhofs-, Abfer¬ 
tigungs- und Zugbegleitungsdienst 28 367 429 cd, auf den Zugförderungs¬ 
und Werkstättendienst 18 268090 <M. 

e) Dienstliche Inanspruchnahme des Personals. 

Von den gewerblichen Arbeitern arbeiteten regelmäßig täglich mit 
einer Unterbrechung von 1% bis 2 Stunden um die Mittagszeit: 

a) die Arbeiter der Haupt- und Nebenwerkst&tten und der Tele¬ 
graphenwerkstätte 9 Stunden; 

b) die Arbeiter der Betriebswerkstätten — bei Einrechnung der Vor- 
und Nachmittagspause von je Vi Stunde — 10 Stunden; 

c) die Arbeiter der Bahnmeisterwerkstätten 10 Stunden. 

Von den einzelnen Dienstschichten eines Tages der übrigen Bedien¬ 
steten der Verwaltung (Beamte und Arbeiter) hatten nach Abzug der 
planmäßigen Dienstpausen von mindestens % Stunde bei Zugrundelegung 
des Standes vom 1 . Oktober 1913: 5,44 % (Vorjahr —) eine planmäßige 
Dauer von nicht mehr als 7 Stunden, 13.17 % (15,54) von mehr als 7 bis 
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8 Stunden, 11,67 % (10,57) von mehr als 8—9 Stunden, 55,37 % ( 39 , 35 ) von 
mehr als 9—10 Stunden, 22,86 % (22,88) von mehr als 10—11 Stunden, 
9,70 % (9,58) von mehr als 11—12 Stunden, 1,42 % (1,32) von mehr als 
12—13 Stunden, 0,38 % (0,6«) von mehr als 13— 14 Stunden und O.m % 
(O.i«) von mehr als 14 —15 Stunden. 

7. Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal. 

Wohnungen für Beamte und Arbeiter. 

Insgesamt waren 3195 bahneigene und 15 gemietete, zusammen 3210 
Wohnungen vorhanden. Davon waren 2045 an Beamte der Eisenbahnver¬ 
waltung und 27 an Beamte der Post- und Zollverwaltung, zusammen 2072 
als Dienstwohnungen, 1138 als Mietwohnungen vergeben. Von den Dienst¬ 
wohnungen kamen 47 auf höhere, 613 auf mittlere und 1385 auf untere 
Beamte. Gegenüber dem Vorjahr hat die Gesamtzahl der Wohnungen um 
115 zugenommen, wovon 19 Dienstwohnungen und 96 Mietwohnungen 
waren. Der Wert der bahneigenen Wohnungen betrug 23 311805 Al, 
wovon 18 230160 Al auf Dienstwohnungen und 5 081645 Al auf Mietwoh¬ 
nungen treffen. 

Außer diesen Wohnungen waren noch 12 Arbeiterwohngebäude in 
Bischheim, Diedenhofen, Montigny und Biedisheim vorhanden, die aus 
Mitteln der Arbeiterpensionskasse der Reichseisenbahnen erbaut wurden. 
Ihre Herstellungskosten betrugen 678 047 Al. 

Bahnärztlicher Dienst. 

Dem größten Teil der mittleren und unteren Beamten und deren An¬ 
gehörigen wurde unentgeltliche ärztliche Behandlung gewährt. Die Zahl 
der Bahnärzte betrug 132, ihre Bezüge beliefen sich auf 147 806 Al. 

Badeanstalten. 

Badeanstalten bestanden auf den größeren Bahnhöfen und in den 
Werkstätten 76 mit 41 Wannenbad-, 50 Brausebad- sowie 264 Wannen- 
und Brausebadeinrichtungen, im ganzen mit 355 Badeeinrichtungen. Die 
unentgeltliche Benutzung der Badeeinrichtungen war den im 
äußeren Bahnhofs-, Fahr-, Bahnbewachungs-, Bahnunterhaltungs- und 
Magazindienst, auf den Güterböden, in den Werkstätten und als Bureau¬ 
diener oder Aktenhefter beschäftigten Beamten und Arbeitern gestattet, 
die im Hinblick auf ihren Dienst der körperlichen Reinigung und Er¬ 
frischung im besonderen Maße bedurften, ferner den Bediensteten, denen 
der Gebrauch der Bäder vom Bahn- oder Kassenarzt zur Wiederher¬ 
stellung ihrer Gesundheit verordnet worden war. Die übrigen Bedien¬ 
steten und die Angehörigen der Beamten und Arbeiter hatten eine Ver¬ 
gütung von 15 Pf. für das Wannen- und 10 Pf. für das Brausebad zu ent- 

44* 
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richten, während pensionierte Bedienstete und sonstige zur Benutzung 
zugelassene Personen 40 und 20 Pf. für ein Bad zu bezahlen hatten. Tn 
9 Badeanstalten- wurden auch Solbäder verabfolgt. 

Belohnung von Arbeitern nach längerer Dienstzeit 

792 Arbeiter und Arbeiterinnen mit zufriedenstellender Dienstfüh- 
rung erhielten außerordentliche Belohnungen im Gesamtbeträge von 
35 255 M. 

Fürsorge für die Bediensteten während der Dienst- 

und Arbeitspausen. 

Durch Errichtung zweckmäßiger Übernachtungs- und Aufenthalts¬ 
räume in der Nähe der Dienst- und Arbeitsstätten, durch Schaffung 
mannigfacher Gelegenheit zur Erwärmung und Bereitung von Speisen, 
sowie durch Einrichtung von Kantinen war namentlich für die Bedien¬ 
steten gesorgt, die genötigt sind, die Dienst- und Arbeitspausen außer¬ 
halb ihrer Häuslichkeit zu verbringen. In den Haupt- und Nebenwerk¬ 
stätten wurden die Speisen auf Kosten der Verwaltung durch eigene Ar¬ 
beiter erwärmt oder zubereitet, so daß die Arbeiter sofort nach. Arbeits¬ 
schluß ihre Mahlzeiten einnehmen konnten. Den auf dienstliche Anord¬ 
nung vorübergehend außerhalb ihres Stationsorts beschäftigten Beamten 
und Arbeitern wurde ihr Mittagessen auf Wunsch frachtfrei auf der Eiseil¬ 
bahn zugeführt. Auch waren die Bahnhofswirte vertraglich verpflichtet, 
dem Personal auf Verlangen ein einfaches Mittagessen gegen einen von 
der Verwaltung festzusetzenden Preis zu verabfolgen, der X der tarif¬ 
mäßigen Sätze nicht übersteigen durfte. 

Abgabe alkoholfreier Getränke usw. 

Es waren für Kaffee, Milch und Mineralwasser 6 Hauptausgaben. 
38 Unterausgaben und 150 Zweigstellen vorhanden. Im ganzen wurden 
im Berichtsjahre 2 099 700 (1912: 1751640) Portionen Kaffee, 1797150 
(1912: 1481610) Portionen Milch, 2130 640 (1912: 1166 765) Portionen 
Zucker, 418100 (1912: 439615) Flaschen Selterwasser und 1053465 
(1912 : 847 230) Flaschen Limonade, im Gesamtwert von 192120 JL (1912: 
147 626 Jt) zu mäßigen Preisen abgegeben. 

Dem Personal des Fahrdienstes sowie den Werkstätten- und Strecken¬ 
arbeitern wurden zur Verbesserung des Trinkwassers in der heißen 
Jahreszeit unentgeltlich Wermut geliefert. 

Unfallversicherung. 

Im Kalenderjahr 1913 waren durchschnittlich 17 328 (1912: 16063) 
Bedienstete und Arbeiter gegen Unfall versichert. Im ganzen betrug die 
Zahl der Verunglückten, an die oder deren Hinterbliebenen Zahlungen 
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geleistet wurden, einschl. der aus den Vorjahren übernommenen Fülle, 
321 Getötete und 1980 Verletzte, zusammen 2301 (1912: 2214). Im Be¬ 
richtsjahre sind 26 Getötete und 158 Verletzte zugegangen. 10 Getötete und 
80 Verletzte abgegangen. Die Gesamtausgabe bezifferte sich auf 830005 
Mark (1912 : 818683 <M), wovon 106 972 <M Umlagebeiträge zur Luxem¬ 
burgischen Unfallversicherungsgenossenschaft, 579624 ^ Renten an Ver¬ 
letzte, 56 798 cM Renten an Witwen, 52 278 <M Renten an Kinder und 
3 1 333 <M sonstige Kosten waren. 

Die Ausgabe an Entschädigungen ist gegen das Vorjahr gestiegen, 
weil der Zugang an entschädigungsberechtigten Personen den Abgang 
solcher überstiegen, auch die neue Reichsversicherungsordnung zum Teil 
eine Erhöhung der Leistungen gebracht hat. 

Auf je 1000 versicherte Personen kamen im Jahre 1913 10.«2 ent- 
-chädigungspflichtige Unfälle gegen 11,83 im Vorjahre. 

Von den 184 neuen Unfällen verursachten: 

21 eine nur vorübergehende Erwerbsunfähigkeit, 

127 eine dauernde teilweise Erwerbsunfähigkeit, 

10 eine dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit, 

26 den Tod. 

An durchschnittlichen Jahresrenten ergaben sich nach der Gesamt- 
»ahl der Verletzten und der Hinterbliebenen Getöteter, sowie nach dem 


Gesamtbeträge der Ausgabe an 
für die Verletzten . 

Renten: 

. . 293 


gegen 

283 

M im Vorjahre, 

n 

„ Witwen . . 

. . 199 

n 

11 

209 

11 ?i 

11 

„ Waisen . . 

. 182 


V 

189 


11 

„ Aszendenten 

. . 170 

w 

11 

195 

11 '? 


Arbeiterkrankenkassen. 

Änderungen in der Organisation und Verwaltung der Krankenkassen 
sind nicht eingetreten. 


Krankenkasse der 


Ergebnisse der Krankenfürsorge 
im Kalenderjahr 1913 

, Reich s- 

! eisenbahnen 

Wilhelm- 

Luxemburg- 

Bahnen 

j 

Zahl der Mitglieder und Erkrankungen: : 

! . ! 

1 


Durchschnittliche Anzahl der Mitglieder . j 

18 136 

2 233 

Davon: 

. 


a) weibliche Mitglieder. 

485 

11 

b) nicht versicherungspflichtige Mit- 1 
glieder.1 

335 

1 
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' Krankenkasse der 

Ergebnisse der Krankenfürsorge ii “ Wilhelm— 

im Kalenderjahr 1913 f . Relc ^ 8 ' Luxemburpr- 

eisenbahnen | Bahnen 


Anzahl der Sterbefälle unter den Kassen- j I 

mitgliedern überhaupt. 96 15 

auf je 100 Mitglieder. j! 0,53 i 0,67 


Sterbefälle unter den Familienangehörigen, 


für welche Sterbegeld gewährt wurde, 



überhaupt . 

. . ! 

317 

49 

auf je 100 Mitglieder. 

Anzahl der Erkrankungsfälle, wofür j 
Krankengeld und Verpflegungskosten : 

1,75 

2,19 

gezahlt wurden; 

überhaupt . 

• • 

7 014 

981 

auf je 100 Mitglieder. 

Anzahl der Krankheitstage, wofür Kranken¬ 
geld und Verpflegungskosten gezahlt 

38,67 

43,98 

wurden, 

überhaupt. 


176197 

23 700 

auf je 1 Mitglied. 

. • ! 

9,72 

10,61 

„ 1 Erkrankungsfall. 

• • 

25,12 

24,16 

Finanzielle Lage. 

Einnahmen der Kassen. 

M 

942 879 

109 362 

Ausgaben der Kassen: 

i 



für ärztliche Behandlung. 

?? 

183 219 

29 090 

„ Arznei und Heilmittel .... 


55 575 

17 512 

an Krankengeld. 

1 

443 441 

57 919 

Wöchnerinnenunterstützung . . 

i 

?> 

264 

— 

.. Sterbegeld. 

7? ' 

21 687 

2 940 

,. Kur- und Verpflegungskosten . 

?! 

46 149 

2 031 

., Verwaltungskosten usw. 

n 

26 569 

2 698 

zusammen . . . 

V 

776 904 

112 190 

Auf je 1 Mitglied kamen: 

Einnahme. 

?? 

51,99 ; 

48,9K 

Ausgabe . 

?? 

42,84 

50,24 

Vermögensstand am Ende des Jahres 

1912. 

'1 

?? 

864 777 

149 049 

1913. 

| 

?? 

1 030 752 

146 221 
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Arbeiterpensionskassen. 

Es bestehen 2 Arbeiterpensionskassen: die Pensionskasse der Reichs¬ 
eisenbahnen und die Pensionskasse der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen. 

Änderungen in der Organisation und Verwaltung der Pensionskassen 
sind nicht eingetreten. 


i 

Pensionskasse der 


Ergebnisse im Kalenderjahr 1913 

| Reichseisenbahnen 

Wilhelm- 

Luxemburg- 

Eisenbahnea 


! j Abteil. A 

il 

Abteil. B 

Zahl der Mitglieder: 

1 

1 

1 

1 


bei Beginn des Jahres. 

! 18098 

15911 

1691 

am Schluß des Jahres. 

20074 

16921 j 

1809 

darunter weibliche. 

532 

370 i 

— 

Einnahmen der Kassen.dt 

549 140 

1381824 j 

168665 

Ausgaben der Kassen: 

i 



Alters-, Invaliden-, Kranken- und Zu- 

- 



satzrenten. n 

| 189 795 

290852 

1 — 

Pensionen . „ 

, — 

796 

51620 

Witwenzusatzrenten. „ 

, — 

150709 

— 

Witwengeld. „ 

‘ 290 

2607 

15 316 

| 

Abfindungen. v 

i — 

2984 

312 

Waisenzusatzrenten. „ 

i _ 

: 

35 368 

— 

' Waisenaussteuer. „ 

j 3 

— 

— 

Waisengeld. „ 

i 


3 452 

Sterbegeld. 

• — 

10 347 

* 600 

Krankenfürsorge. „ 

! 85567 

— 

— 

Zurückgezahlte Beiträge. » 

— 

17 217 

3605 

Verwaltnngs kosten. „ 

46501 

1816 

| — 

Sonstige Ausgaben. „ 

j 10792 

j 5867 

668 

zusammen . . <M 

1! 

332 948 

! 

! 518463 

76 673 

Von den Beiträgen zu den Kassen trug 
die Eisenbahnverwaltung. „ 

199 954 

563 789 

! 

j 59 557 

Überschuß des Jahres 1913. „ 

216192 

863 361 

1 93092 

Vermögensstand amächluß des Jahres 1913 „ 

3 288 88T 

9359 708 

| 1 714 152 

Uberschuß auf je 1 Mitglied. , 

10,77 

51,02 

51,40 

Vermögen auf je 1 Mitglied. „ 

163,»« 

563,1« 

| 947.f.: 
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Die Zahl der Empfänger von Renten, Pensionen, Witwen- und Waisen- 
geld betrug am Schlüsse des Jahres 1913 

bei der Pensionskasse der Reichseisenbahnen. 4 103, 

„ „ „ „ Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen. 313. 

Arbeiterausschüsse. 

Die Arbeiterausschüsse sind zur Pflege der Beziehungen zwischen 
Verwaltung und Arbeiterschaft berufen. Ihre Zahl ist von 61 auf 62 ge¬ 
stiegen. Es haben 117 Ausschußsitzungen stattgefunden, in denen über 
527 Anträge verhandelt worden ist. 70 Anträge wurden nach Belehrung 
durch den Ausschußleiter von den Ausschußmitgliedern zurückgezogen. 
Von den verbliebenen 457 Anträgen haben 389 = 85,l % eine den Wünschen 
der Arbeiter entsprechende Erledigung gefunden. Von den 457 Anträgen 
bezogen sich 229 auf Lohnfragen, 20 auf Urlaub oder Freifahrt und 208 
auf sonstige Angelegenheiten. Erfolg hatten 210 Lohnanträge = 91,7 %. 
14 Urlaubs- oder Freifahrtanträge = 70 % und 165 sonstige Anträge = 
79,8 %. 

Tuberkulosefürsorge. 

Die Maßnahmen der Verwaltung zur Bekämpfung der Tuberkulose 
haben zu dem Ergebnis geführt, daß 187 Tuberkulosefälle festgestelK 
wurden und bekämpft werden konnten, wovon 107 Fälle auf Beamte und 
ihre Angehörigen sowie 80 auf Arbeiter und ihre Angehörigen kamen. 
Drei Erkrankte wurden in Krankenhäusern untergebracht; in 45 Fällen 
wurde durch Verabreichung kräftiger Nahrungsmittel und stärkender 
Arzneien eine bessere Ernährung ermöglicht. Ferner wurden die Wohnun¬ 
gen Lungenkranker entseucht und mehrfach versucht, eine Besserung des 
Gesundheitszustandes durch Versetzung in eine gesunde, waldreiche 
Gegend zu erzielen. Die Kosten übernahm, falls die Erkrankten selbst 
dazu nicht in der Lage waren, gleichviel, ob es sich um Bedienstete oder 
um deren Angehörige handelte, ganz oder teilweise die Reichskasse, der 
hierdurch Ausgaben von 24000 <M erwuchsen. 

Eiseubahn-Töchterhort. 

Im Berichtsjahre beliefen sich die Unterstützungen auf 2570 Fälle 
und 173 900 <M, wovon 158 Fälle mit 9073 JC auf die Reichseisenbahn¬ 
verwaltung kamen. Die Einnahmen der Stiftung erreichten im Jahre 
1913, abgesehen von den Spenden für den Erweiterungsbau des 
Christianenheims, über 365000 <M, an denen die Reichseisenbahnen mit 
13 657 M beteiligt waren. 

In dem „Christianenheim“ zu Erfurt waren 19 Pfleglinge und 114 
Zöglinge untergebracht. 
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8. Finanzielle Ergebnisse, 
a) Betriebsrechnung. 


Titel 

des 

Etats 

! 

Art 

19 12 

cS 

! 

19 13 

cU 

mehr 

1913-t— 

wenige] 

J6 

(+) 

■(-) 

% 

I 

a) Einsahnen. 

Verkehrseinnahmen. 
Personen- und Gepäckverkehr . . . 

32232298 

i 

1 

; 

i 

33 280981 

-f 1048688 

3,2ö 

4 

Güterverkehr. 

110098130 

115046 758 

+ 4948628 

4,4t* 


Summe der Verkehrseinnahmen . 

142 330 428 

148 327 739 

-f 6997 311 

4.JI 

0 

Sonstige Einnahmen. 
Überlassung von Bahnanlagen und 
Leistungen zugunsten Dritter . . 

6405451 

4 566144 ; 


1839 307 

28,71 

4 

Überlassung von Fahrzeugen . . . 

1590553 

1589214 | 


1 339 

0,08 

5 

Erträge aus Veräußerungen. 

3 776 920 

3008978 

— 

767 942 

20,© 

6 

Verschiedene Einnahmen.j 

1001640 

1068194 

+ 

86664 

8,64 


Summe der dunstigen Einnahmen. 

12 774 664 

10262630 | 

1 

— 

2522034 

19,74 


Summe der Einnahmen überhaupt 

155 104992 

1 

168680 269 ! 

1 + 

3 475277 

2,44 

<) 

b) Ausgaben. 

! 

Persönliche Ausgaben, 
j Besoldungen der Oberbeamten . . . 

i 

1 443627 

466 900 ; 

■ 

+ 

12273 

2,77 

10 

„ „ mittleren Beamten 

| 9616983 

»903306 ; 

| + 

287 328 

2,99 

11 

j „ „ Unterbeamten . . 

i 10 749 337 

11016988 1 

+ 

266661 

2,48 

12 

. Nichtpensionsfähige Zuschüsse . . . | 

1 901278 

1 948 643 

| + 

47 365 

2,49 

13 

Wohnungsgeldzuschüsse. . 

| 3666 766 

3 758 269 | 

+ 

101 503 

2,78 

14 

Bezüge und Löhne der nichtetats- 
m&ßigen Beamten, der Gehilfen 
und Betriebsarbeiter. 

| 13 260689 

i 

16 624 578 , 

+ 

2273989 

17,18 

15 

Funktions- und Stellenzulagen . . . 

120550 

126216 | 

1 

261617 | 

+ 

5666 

4.70 

16 

| Dienstkleidungszuschuß für Unter- 
* beamte. 

262 987 

1 

i 

1 370 

0,6* 

17 

* Reise-, Kommando- und Umzugs- 
! gebübrnisse. 

j 537 666 

1 

i 

686801 | 

+ 

149136 

27,74 

ls 

. Fahr-, Stunden- und Nachtgelder, Prä¬ 
mien für Materialersparnisse usw.. 

j 

2 773 891 

2990 384 j 

1 

1 + 

216 493 

7, HO 

19 

| Außerordentliche Vergütungen für 
mittlere Beamte. 

1 

j 

45 000 

1 

44995 

j 

5 

0,01 


Unterstützungen für höhere und mitt¬ 
lere Beamte. 

61 490 

63 310 

1 4- 

1820 ' 

2,9» 
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Titel 

des 

Etats 

t 

Art 

i 

19 12 

19 18 

! 19 

1 

i _ 

1 

i 

i 

mehr 

18 - 

wenige 

(+) 

r{~) 

% 


* 

M 

•>i ’ 

Außerordentliche Vergütungen und 

* 


• 




1 

Unterstützungen für Kanzlei- und 








Unterbeamte. 


126160 

129010 

i + 

2860 


22 

Unterstützungen für ehemalige Be- 








amte usw. 


86 000 

94892 

i + 

9892 

\Ui 

28 

Unterstützungen für Arbeiter und 








deren Hinterbliebene. 


115000 

146000 

+ 

30000 

26.!- 

*24 

Vergütung für Erteilung fachwissen- 

i' 







schaftlichen Unterrichts. 

i 

5 847 

6496 

+ 

649 , 

ll.i 

26 

Pensionen für Beamte und Bewilli- 

i, 

1 1 







gung für Hinterbliebene usw. . . . 


4 648 265 

4 923 846 

+ 

275 591 

5/\ 

26 

Beihilfen an bedürftige Pensionäre 



( 





USW. 


64047 

68 232 

+ 

4 185 

7,:i 

27 

Kranken-, Unfall- und Ipvalidenfür- 

ji 







sorge usw. 

IJ 

i_ 

2 128 166 

2256264 

+ 

127098 

5,v: 


Summe der persönlichen Ausgaben 

T 

t 

50681629 

64 392 736 

| + 

8 811 107 

7 r s ' : 


Sächliche Ausgaben. 







*28 

Unterhaltung und Ergänzung der Aus- 




• 




stattungsgegenstände sowie Be- 

i ■ 

: 







Schaffung der Betriebsmaterialien . 

. 

14 501022 

16 373 131 

1 + 

t*72 109 

6,-! 

2^ i 

Unterhaltung und Erneuerung der 

I 




1 



baulichen Anlagen. 


10 661 054 

11270458 

1 + 

609 404 

5,7- 

30 ; 

Außergewöhnliche Unterhaltung und 

1 


i 

ii 

i 

1 



Ergänzung der baulichen Anlagen 


2063 938 

2738 486 


674 548 

32^ *> 

31 

Unterhaltung und Erneuerung der 




| 

i 



Fahrzeuge und der maschinellen 

; 



1 

I 

1 



Anlagen. 

! ( 

12 044 409 

12 474 416 

|. + 

430 007 

3,1: 

3*2 

Außergewöhnliche Unterhaltung und 

i 




1 



Ergänzung der Fahrzeuge und der 

i 

i 







maschinellen Anlagen. 


5 770 310 

6 404 666 

+ 

634 346 

10^ 

33 

Benutzung fremder Bahnanlagen und 




1 

1 

1 


j 

Dienstleistungen fremder Beamten 

!. 

5 306573 

5 449610 

! + 

143037 I 

2,7.. 

34 

Benutzung fremder Fahrzeuge . . . 

« 

852041 

821176 

— 

30 866 1 

•V 

35 

Steuern,Gemeindeabgaben und öffent¬ 





393 802 | 



liche Lasten. 

,, 

1022 203 

1 416005 

i 


38j>v 

36 

Entschädigungen auf Grund der Haft- 





l 


, 

pflichtgesetzc. 


501 153 

523 523 

+ 

22 370 ( 

4.4- 

37 

Ersatzleistungen und Erstattung aus 





J 

; 


der Beförderung von Personen und 





1 

i 

I 


Gütern. 


333 451 

371 048 

i+ 

37697 

np 

38 

Verschiedene Ausgaben. 

_lL 

626 589 i 

662826 j 

— 

64264 

10» 


Summe der sächlichen Ausgaben . 


53 682 743 

67404833 

+ 3722090 

6» 


Summe der Ausgaben überhaupt . 

TT 

i 

104264 372 1 

111797669 

-f 7633197 

7«:: 
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Ausgabe für Vorrätig halt ung von Materialien. 

Die Werte der am Ende des Berichtsjahres (31. März 1914) noch vor¬ 
rätigen Materialien sind von der Istausgabe des Jahres 1913 abgesetzt 
und auf die Ausgaberechnung des Jahres 1914 übertragen worden. Diese 
Werte bezifferten sich auf 13 730 066 M, wovon 3 076 102 <M für Kohlen, 
Koks und Briketts, 393 116 M für sonstige Betriebsmaterialien, 275 111 <M 
für Baumaterialien, 7 186 074 dl für Oberbaumaterialien und 2 799 663 d( 
für Werkstattsmaterialien zu Buch standen. 


Prozentualer Anteil der einzelnen Ausgabegattun¬ 
gen an der Gesamtbetriebsausgabe. 


1 

Titel ' 

i 

1 

Ausgabegattung 

i; 

Rechnungs¬ 
jahr 1912 

0/ o 

1 

Rechnungs¬ 
jahr 1913 

% 

9—18 j 

Bezüge der etatsmäßigen Beamten (Besol- j 

1 

| 

i 

j 

düngen, nichtpensionsfähige Zuschüsse, 1 
Wohnungsgeldzuschüsse). 

25,‘jk 

24.22 

14 

Bezüge und Löhne der nichtetatsmftßigen Be¬ 
amten, der Gehilfen und der Betriebs¬ 
arbeiter . 

! 

1*2,71 

13>‘» 

15-18 

Andere persönliche Ausgaben (Funktions- ; 
und Stellenzulagen, Dienstkleidungszu- 
schuß für Unterbeamte, Reise-, Kommando- 
und Umzugsgebührnisse, Fahr-, Stunden- 
und Nachtgelder, Prämien für Material¬ 
ersparnisse usw.). 

3,ix> 

3,6‘J 

19-24 

Vergütungen und Unterstützungen. 1 

0.42 

0,44 

25—26 

Pensionen und Hinterbliebenenbezüge, Bei- i 
hilfen an bedürftige Pensionäre usw. . . 

4,m 

4.4 , 

-27 

Kranken-, Unfall- und Invalidenfürsorge, Ver¬ 
sorgung der Hinterbliebenen der Arbeiter, 
Angestelltenversicherung,ärztlicher Dienst 

1 2,04 

2.o ;i 


Persönliche Ausgaben im ganzen . 

48.61 

i 

4 8 s* 

28 

Ausstattungsgegenstände und Betriebsmate¬ 
rialien . 

; 13,91 

13.7. 

29-30 

Bauliche Anlagen (Untorhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung). 

12.21 

12.51 

31-32 

Fahrzeuge und maschinelle Anlagen (Unter¬ 
haltung. Erneuerung und Ergänzung) . . 

17.09 
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1 

] 

Rechnungs- 

Rechnung» - 

Titel 

Ausgabegattung 1 

jahr 1912 

jahr 1913 


i 

% 

% 

oo 

1 

00 

00 

Andere sächliche Ausgaben (Benutzung frem- 

i 

! 


der Bahnanlagen und Dienstleistungen ' 
fremder Beamten, Benutzung fremder j 
Fahrzeuge, Steuern, Gemeindeabgaben und 
öffentliche Lasten, Haftpflichtentschädi¬ 
gungen, Ersatzleistungen aus dem Perso¬ 
nen- und Güterverkehr, verschiedene Aus- 
gaben) . ; 

8,2* 

8,1a 


Sächliche Ausgaben im ganzen . . 

61,49 

61,56 

zusammen . . 1 

100,00 1 

100,oo 


Gesamt- und Reinertrag an Einnahme, Ausgabe und 

Überschuß. 



Rechnungs¬ 
jahr 1912 

i 

| Rechnungs- i 
jahr 1913 

mehr (+) 

1913-:— 

weniger (—) 


| M 

; 1 

M j 

| J6 

»/. 

Einnahme überhaupt . . . 
Ausgabe überhaupt . . . . ; 

1 

166 104 992 

1 104264 372 

158580269 1 

111797569 j 

! + 3475277 
, + 7633197 

2,54 

7^8 

Überschuß überhaupt . . . | 

! 50840620 

! 

46782700 

I — 4067920 

j 

7,9h 


Werden von den Einnahmen die Pachteinnahmen aus der ver¬ 
pachteten Strecke Saargemtind—preußische Grenze und von den Aus¬ 
gaben die Pachtausgaben für die vom Reiche gepachteten Bahn - 
strecken der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbabn-Gesellschaft und von der 
Reichsgrenze bei St. Ludwig bis zum Hauptbahnhof Basel abgezogen, so 
stellt sich das Ergebnis folgendermaßen: 


;i 

ij 

ij- 

li 

Rechnungs¬ 
jahr 1912 

M 

t 

Rechnungs¬ 
jahr 1913 

M j 

|! 

mehr (4-) 

1913 - 

weniger (—) 

M ä /ü 

Einnahme überhaupt .... 

155 104992 

158 580 269 j 

+ 3 475 277 — 

Die Einnahmo an Pachten I. 
betrug.i 

48209 

48209 

1 

Einnahme ausschließlich der ! 
Pachten (reine Betriebs¬ 
einnahme) . 

155 056 783 

j 

.j 

158 532060 1 

-f 3 476 277 1 2,94 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














Reichseisenb&hnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 697 



Rechnungs¬ 
jahr 1912 

_ 

Rechnungs¬ 
jahr 1913 

mehr (-f-) 

1913 —r A 7\ 
weniger (—) 


M 


M 

%■ 

. 

Ausgabe überhaupt . . . . * 

104264372 

111797 669 

+ 7633197 

-- 

Die Ausgabe an Pachten be- j 
trug.; 

3288277 

3 287 897 

— 880 

— 

Ausgabe ausschließlich der 
Pachten (reine Betriebs¬ 
ausgabe) . 

100976095 

108610172 

+ 7 634 077 

7,46 

Überschuß ausschließlich der 
Pachten.: 

54 080688 

60021888 

! 

— 4068 800 

7,50 

1 


Einnahme, Ausgabe und Überschuß auf die durch¬ 
schnittliche Betriebslänge und die Fahrzeug¬ 
leistungen bezogen. 


.. . f 1912 

K s k ;» m e n : 

I 1913 

auf 1 km der 
d urchschnittlichen 
Betriebslänge 
(2097,31) 

(2107,40) 

M 

auf 1000 Loko- 

motivnutzkm 

(33 887 440) 
(34996 606) 

<M> 

auf 1000Wage n- 
achskm 
aller Art 
(1343 686064) 
(1397 020989) 
M 


1912 

1913 

1912 

1913 

1912 

! 1913 

J 

ausschließlich der Pachten 

an Einnahmen. 

78 931 

76226 

4 576 

4 630 

115 

1 

113 

„ Ausgaben. 

48146 

61490 

2980 

3101 

75 

78 

„ Uberschuß. 

25 786 

28 736 

1696 

1429 

40 

35 

einschließlich der Pachten 







an Einnahmen. 

73 954 

76 249 

4 577 

4531 

115 

: 114 

, Ausgaben. 1 

49 713 

63060 

3077 

8195 

78 

80 

„ Uberschuß. 

1 

24241 ! 

22199 | 

1500 

1 

1336 

37 

! 34 


b) Betriebcoefficient. 

Das Verhältnis der Gesamtausgabe zur Gesamteinnahme betrug 
70,50 % gegen 67,22 % im Vorjahre, das Verhältnis der reinen Betriebs¬ 
ausgabe zur reinen Betriebseinnahme, d. h. der Ausgaben und Einnahmen 
abzüglich der Pachten dagegen 68,45 % gegen 65,12 % im Vorjahre. Es ist 
somit eine Verschlechterung des Betriebscoefficienten eingetreten. 
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c) Verzinsung des Anlagekapitals. 

Die Verzinsung des bis zum 31. März 1914 im Jahresdurch- 
s «• h n i 11 aufgewendeten Anlagekapitals der reichseigenen Strecken 
in Höhe von 866 944 341 t M betrug bei einem Betriebsüberschuß von 
46 782 700 cK 5.4» % gegen 6,»5 % im Vorjahre, also 0,65 % weniger. 


d) Gegenüberstellung der finanziellen Ergebnisse 

des letzten Jahrfünfts. 


Es betrug | 

1 

i 

J 1908 

i m 

1909 

Hechnungsjah 

1910 1911 ' 

t 

r 

1912 

j 1913 

\ 

die Einnahme: 

überhaupt. J6 

1 

116 482 559 

122 737 901 | 

132 221 971 

142 584 195; 

155 104 992 

i * 

158580 269 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslänge. 

56660 

59 383 - 

63 415 

68009; 

73 954 

78 24V* 

auf 1 Lokomotivnutz- 
kilometer.„ 1 

1 3,76 . 

3,99 

4.12 

4,37 

4,56 

4,5v» 

auf 1 Wage nach skm „ . 

i 

! o,io 

0,10 

0,11 

0,n 

0,12 

0,ii 

die Ausgabe: 
überhaupt. 1 

95 930 333 

95 333 452 ; 

100 507 632 

100 430 420 

104 264 372 

111 797 569 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslänge. . . „ 

46 663 

46 124 

48 205 

47 902 

49 713 

53060 

auf 1 Lokomotivnutz- 
kilometer.„ , 

1 

3,io 

3,io 

3.13 

3.08 

3,08 

3.» 

auf 1 Wagenachskm „ 

! 0,08 

0,08 

0.08 

0,08 

0.08 

Qyfrs 

in Proz. der Einnahme % | 

j 82.3 

77,7 

76,0 

70,4 

07,2 

70,.v» 

in Proz. der Einnahme 
ausschließlich der 
Pachten ..... „ 

79,5 

76,0 

73,5 

68,1 

65,1 

68,4. 

der Überschuß: 

überhaupt. df 

I 

i 

! 20 552 226 

27 404 449 

31 714 339 

42 153 775 

50 840 620 

46 782 70n 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslänge. . . „ ' 

i 

9 997 

13 259 

15 210 

20 107 

24 241 

22199 

auf 1 Lokoinotivnutz- i 

kilometer. . 

0,66 

0,89 

U99 

1,29 

1,50 

1,H 

auf 1 Wagenachskm „ 

0,0 2 

< >,0*2 

0.03 

0,03 

0,04 1 

0.o 

auf das Anlagekapital 
der reichseigenen 
Bahnen bezogen . % 

2,65 

3,4- 

:>,k9 

5,08 

6.05 

O.lD 
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Kleine Mitteilungen. 


Über die Entwicklung des Verkehrs auf dem Dortmund-Ems-Kanal 1 ) 

entnehmen wir der Zeitschrift „Glückauf“ Nr. 10. vom 6. März 1915 fol¬ 
gende weiteren Mitteilungen: 

Der Verkehr blieb im Jahre 1914 von den Rückwirkungen des 
Krieges nicht unbeeinflußt, er stellte sich insgesamt auf 8,32 Millionen 
Tonnen gegen 4,27 Millionen Tonnen im Jahre 1913. Die Abnahme 
(950 000 t) fällt mit 491000 t auf die zu Berg beförderten Güter und mit 
459 000 t auf den Talverkehr. Nachdem im Jahre 1898 die Eröffnung des 
Kanals erfolgt war, überschritt die darauf beförderte Menge im Jahre 
1908 die erste Million, im Jahre 1907 die zweite, 1910 die dritte und im 
Jahre 1913 die vierte Million Tonnen. Seit der Eröffnung hat der 
Kanalverkehr folgende Entwicklung genommen: 


Beförderte Güter 


Jahr 

I zu Berg 

i 

; t j 

1 

zu Tal 

t 

insgesamt 

t 

1898 

66000 

64 500 

119600 

1900 ! 

292846 1 

183 693 ! 

476439 

1906 

1 986198 

532 278 ! 

1618476 

1910 

1765 470 

1397 206 - 

3162676 

1911 1 

2140332 

1 688 159 1 

3 828 491 

1912 

! 2077878 

1 706 124 j 

| 8 782602 

1913 

2222929 

2045778 ! 

4268707 

1914 

1 731 477 

1 587 194 

3318671 


In der folgenden Zusammenstellung ist der Anteil der wichtig¬ 
sten Güter an dem Verkehr der beiden Richtungen ersichtlich 
gemacht: 

l ) Vgl. Archiv flir Eisenbahnwesen 1914. 8. 1166 
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Beförderte Güter 

j 1901 

i 

1905 

1910 

1911 

1912 

1913 

1 

| 1914 

kanalabwärts: 

i 


1 


- 

; 

i 


Kohle.t | 

,! 103 698 

237 107 

1044 957 

1296 454 

1298 899 

; 1636 144 

1 256 33T. 

Eisen und Stahl . . . „ 

j 31381 

40184 

63 470 

60285 

56 338 

51431 < 

50 28> 

andere Güter . „ 

|| 118220 

255 037 

298778 

331420 

349887 j 

358203 

280571 

zusammen . . . t 

i 253199 

532 278 

1897205 

1688 159 

1706 124 

2 045778 

1587 194 

t 

i. 

kanalaufwärts: i 

1 

l 

! 1 ; 


Eisenerz . 

. t 

72656 

317 441 | 

929 279 

l 147 774 

1 1376 666 

t 1499602 

1 105 596 

Holz. 

• n 1 

42897 

45609 

101200 

173 085 

181871 

113663 

66257 

Getreide. 

• v | 

155 881 

327992 

396 146 

406090 

187 460 

i 

232 124 

283614 

Sand und Steine 

• T) 

; 54955 

133143 

114313 

116 733 

139488 

126 156 

96450 

andere Güter . . . 

• n 

; 101427 

162013 

224 532 

297650 

191913 

1 

251384 

| 179560 

zusammen . . 

. t 

j 427 715 

i 

i 986198 

1 766 470 

2140 832 

2077 378 

2222929 

1731477 


Bei dem Verkehr bergaufwärts ist, wie aus vorstehenden Zahlen 
ersichtlich, die starke Zunahme der Beförderung von Eisenerz bemer¬ 
kenswert. Im Jahre 1913 kamen mehr als zwei Drittel des Bergverkehrs 
auf Erzladungen. Für das Jahr 1914 weist der Erzverkehr einen Rück¬ 
gang um 394 000 t auf. Die große Zunahme des Talverkehrs ist in erster 
Linie der Steigerung des Kohlenversandes, auch des Überseeversandes, 
zuzuschreiben. Während die Ausfuhr im Seeverkehr aus dem Emder 
Hafen im Jahre 1906 168 773 t Kohle und Koks und 658 t Briketts betrug, 
ist sie im Jahre 1913 auf 1406 371 t Kohle und Koks und 180 601 t Bri¬ 
ketts angewachsen. — Im Jahre 1914 sind gegen das Vorjahr im ganzen 
380 000 t Kohle weniger auf dem Kanal befördert worden. 

Die Zahl der Fahrzeuge, die auf dem Dortmund-Eras-Kanal 
verkehrt haben, enthält die nachstehende Übersicht: 


kanalabwärts: 

„ . , .„ ( beladen 

Frachtschiffe { 

l leer . . 

Schlepper. 

Personenschiffe . . . . 
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1901 

1906 

1910 | 

1 1911 j 

1912 ; 

1913 . 

i 

1914 

1710 

3 991 

5297 

5 700 

5 712 ! 

1 

6 296 1 

4 853 

843 

1 998 

2 987 

| 3 677 

3 433 

3 154 ( 

2697 

954 

1562 

2 730 

2 668 •! 

2696 

3 154 , 

2674 

l 688 

720 

441 

464 

450 

438 

294 
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1014 

kanalaufwärts: 

„ ,. . f beladen . 

i rachtschiffe < . 

2073 

3404 

6 348 

6 618 

5 910 

6044 

5 043 


leer . . . | 

784 

2113 

2895 

2652 

2866 

3 077 

2670 

Schlepper . . 

i 

. 1 

1097 

1916 

1830 

1772 

1694 

1667 

1 526 

Personenschiffe. 

1836 

727 

488 

404 

436 

427 

283 

insgesamt: 









Frachtschiffe 

beladen . 

3 783 

7 395 

| 10645 

12 318 

11622 

12 340 

0 896 

1 leer . . . 

1627 

4111 

1 5 382 

6 329 

6289 

6231 

| 5 376 

Schlepper . . 

. 

2051 

3 477 

| 4560 

4 440 

4 390 

4811 

| 4 200 

Personenschiffe. 

3524 

li 

1,447 

j 879 

868 

886 

865 

! 577 

i 


Die Einnahmen und Ausgaben der Kanalverwaltung haben 
sich folgendermaßen gestaltet: 



1 

Einnahmen j 

Ausgaben 

Jahr 

Kanal¬ 

abgaben 

Sonstige ! 
Einnahmen j 

zusammen 

Persönliche: 

Ausgaben 

1 

Sächliche ! 
Ausgaben : 

zusammen 


M 

M 

M 

J6 

c 46 | 


1898/9 

i 

13 187 

18177 

31364 

479 786 ! 

640762 i 

1 120 548 

1901 

125029 

17 118 1 

142147 1 

222047 :f 

1034 969 ! 

1257 043 

1910 

: 583 038 

65 789 

648827 

195581 

843936 

1039 517 

1911 

674058 

; 74 236 

748 294 

i 203 901 

905 945 

1 109 84« 

1912 

614062 

| 89 622 

703 684 

i 212161 

875 465 

j 1 087 626 

1913 

617 581 

78576 

696 157 

220 985 

037865 

1 158 850 

1914 

518684 

78 435 

i 

i 

592119 

215267 

820281 | 1035 54* 

■1 ' 


Danach sind im Jahre 1914 gegen das Vorjahr die Einnahmen um 
104 000 dl, die Ausgaben um 123 000 M gesunken. Die Ausgaben sind seit 
der Eröffnung des Kanals annähernd gleich geblieben, während die Ein¬ 
nahmen sich zwischen den runden Summen von 81000 dl (1898/99), 748 000 
Mark (1911) und 592 000 dl (1914) bewegt haben. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 
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Kleine UitteUongen. 


Zwischen der Griechischen Regierung und der Internationalen 
Schlafwagen-Gesellschaft in Brüssel sind durch das im Regierungsblatt 
des Königreichs Griechenland Nr. 52 vom 5. Februar 1915 veröffentlichte 
Gesetz 630 vom 31. Januar 1915 folgende Verträge genehmigt worden: 

1. Vertrag, vollzogen Paris, den 31. Juli, 12. August 1914, Athen, den 
25. August, 7. September 1914, wegen des Verkehrs der verschie¬ 
denen Arten.von Wagen der Schlafwagen-Gesellschaft innerhalb 
des griechischen Eisenbahnnetzes, 

2. Vertrag, vollzogen wie zu 1, wegen Gründung einer Reiseagentur der¬ 
selben Gesellschaft in Griechenland, 

3. Vertrag, vollzogen wie zu 1, wegen der von derselben Gesellschaft 
zu erlassenden Ankündigungen (Reklamen) in ihren verschiedenen 
Veröffentlichungs-Organen. 

Na cli dem Vertrage Nr. 1 (30 Artikel) verpflichtet sich die 
Schlafwagen-Gesellschaft, alle für den Zugdienst notwendigen Schlaf-, 
Speise-, Büffet- und Salonwagen auf ihre Kosten zu stellen. Es soll 
eingerichtet werden nach Inbetriebnahme der Verbindung Larissa-Saloniki: 

a. (‘in täglicher Schlafwagen- und Speisewagenbetrieb zwischen Piräus 
und der serbischen Grenze mit Fortsetzung über Belgrad und Wien 
nach Vereinbarung mit den beteiligten Verwaltungen; 

b. ein täglicher Speisewagenbetrieb zwischen Piräus und Saloniki: 

c. weitere Betriebe, die von der Regierung als notwendig gefordert 
werden. 

Die Griechische Regierung erklärt, bereits die Zustimmung der serbi¬ 
schen Eisenbahnen für den Lauf direkter griechischer Wagen auf serbischem 
Gebiet und direkter serbischer Wagen auf den griechischen Linien zu haben. 

In den Speisewagen müssen die Preise für Speisen und Getränke ver¬ 
merkt und von der Regierung genehmigt sein. 

Sämtliche Wagen müssen den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
lungen angenommenen technischen Vorschriften entsprechen, mit Wcsting- 
house- und Hardy-Bremse ausgerüstet und mit elektrischer Beleuchtung ver¬ 
sehen sein. 

Der Vertrag tritt am 1. Juli 1015 in Kraft und ist auf die Dauer von 
30 Jahren mit der Einschränkung geschlossen, daß er während der ersten 
15 Jahre von keinem der beiden Teile aufgelöst werden kann. Nach Ablauf 
dieser 15 Jahre soll jeder Teil das Rocht haben, den Vertrag mit fünfjähriger 
Frist zu kündigen. 

Bei Auflösung oder Beendigung des Vertrages ist die Schlafwagen- 
Gesellschaft verpflichtet, ihr ganzes Material innerhalb sechs Monate von 
den griechischen Eisenbahnen znrüekzuziehen. 
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Im VertrageNr. 2 (13 Artikel) verpflichtet sich die Schlafwagen- 
Gesellschaft, eine Reiseagentur in Athen zu errichten. Diese Agentur soll, 
außer dem Vorverkauf oder der Bestellung von Fahrtausweisen für Schlaf- 
und Speisewagen und für Luxuszüge, von Rundreise- und Schiffskarten, Ver¬ 
sicherungskarten u. dgl., alle Geschäfte besorgen, die den Reisenden den 
Erwerb von Fahrtausweisen für griechische und fremde Eisenbahnen er¬ 
leichtern, sowie unentgeltlich alle Auskunft über Reisen, Gepäckabfertigung, 
Zollangelegenheiten usw. erteilen. Die Gesellschaft wird durch Vermittlung 
ihrer Agenten im Interesse des Verkehrs fremder Reisenden in Griechenland 
alles tun, was möglich ist. Sie wird in Griechenland alle Veröffentlichungen 
über Verkehrsangelegenheiten verteilen, die ihr von der Eisenbahndirektion 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten kostenlos überwiesen werden. 

Der Vertrag gilt vom 1. Januar 191öan auf die Dauer von 15 Jahren. 

.Durch den Vertrag Nr. 3 übernimmt die Schlafwagen-Gesell¬ 
schaft durch Vermittlung ihrer Agentur in New York die größtmögliche 
Verbreitung von Bekanntmachungen in Amerika zugunsten der griechischen 
Eisenbahnen. Diese Bekanntmachungen sollen durch große Reklamebilder, 
durch Verteilung verschiedener Schriften und durch Tageszeitungen oder 
periodische Veröffentlichungen erfolgen. Die Gesellschaft übernimmt ins¬ 
besondere die Verteilung des Führers auf den Verkehrswegen von Griechen¬ 
land, der Veröffentlichungen des Fremdenbureaus und des Reiseklubs von 
Griechenland. 

Die Gesellschaft verpflichtet sich außerdem, in ihren hauptsächlichen 
Agenturen eine Reklamekarte der Eisenbahnen Griechenlands auszuhängen, 
u. a. in Berlin, Frankfurt a. M., München. Eine Reklametafel soll in allen 
Wagen der Gesellschaft angebracht werden. 

Der Vertrag ist vom 1. Januar 1915 an auf die Dauer von 3 Jahren 
geschlossen und kann auf weitere 3 Jahre verlängert werden. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Grunderwerb für Nebenbahnen. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, III. Zivilsenats, vom 22. Dezember 1913 in Sachen 
des Preußischen Fiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion in 
0., Klägers, Revisionsklägers, wider den Kreis B., vertreten durch den KreL- 
Ausschuß, Beklagten, Revisionsbeklagten. 

Zur Ainlegmg der mit gninderwerbspfliohtigen Kreisen abgeschlossenen Verträge Ober den 

Grunderwerb für Nebeneisenbahnen. 

Die Verpflichtung der Kreise zur Schadloshaltung des Eisenbahnunternehmers umfaßt auch die 
für Grundeigentumsbeschränkungen gemachten Aufwendungen. 

Tatbestand. 

Durch Vertrag vom 29. Juni/12. Oktober 1904 .hat der Beklagte dem 
Kläger gegenüber die Erfüllung der Bedingungen übernommen, die nach 
dem Gesetz, betr. die Erweiterung und Vervollständigung des Staatseisen- 
bahnnetz.es, vom 18. Mai 1903 (Gesetzsammlung S. 157) von den Beteiligten 
zum Baue der Eisenbahn von W. nach F. zu erfüllen waren. Der Kläger 
fordert auf Grund dieses Vertrages Ersatz der von ihm an zwei B&hn- 
anliegcr gezahlten Entschädigungen für Eigentumsbeschränkungen durch 
feuerpolizeiliche Maßnahmen (insbesondere Schließung verschiedener Luft¬ 
klappen und Fenster), die von der Landespolizeibehörde nach Fertig¬ 
stellung, aber vor Inbetriebsetzung der Bahn angeordnet sind, und Er¬ 
stattung der Kosten der von den beiden Anliegern gegen den Kläger über 
diese Entschädigungen geführten Prozesse, in denen dem Beklagten der 
Streit verkündet war. Der Beklagte hat den Anspruch, der von dem Kläger 
in erster Instanz auf 3 781,43 M, in zweiter auf 4 146,19 M beziffert ist, nach 
Grund und Betrag bestritten. 

Die Klage ist abgewiesen und die Berufung des Klägers zunickgewiesen 
worden. Dieser hat Revision erhoben und beantragt. 
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1. das angefochtene Urteil aufzuheben und nach dem in der Be¬ 
rufungsinstanz gestellten Anträge zu erkennen; 

2. den Beklagten ferner zu verurteilen, an den Kläger 268,85 J( nebst 
4 % Zinsen seit dem 7. September 1913 zurückzuzahlen. 

Der Kläger hat nämlich am 6. September 1913 zur Abwendung der 
Zwangsvollstreckung aus dem vorläufig vollstreckbaren Berufungsurteile 
dem Beklagten 268,85 M Prozeßkosten erstattet und fordert gemäß § 717 
Abs. 3 der Zivilprozeßordnung Verurteilung des Beklagten zur Rückzahlung 
dieses Betrages. 

Der Kläger hat den Sach- und Streitstand und die Entscheidungs¬ 
gründe des angefochtenen Urteils vorgetragen und die Revision gemäß der 
Kevisionsbegründung vom 17. September 1913 gerechtfertigt. 

Der Beklagte hat den Antrag gestellt, die Revision zurückzuweisen 
und dem Revisionskläger die Kosten der Revisionsinstanz aufzuerlegen. 

Er hat den Ausführungen des Klägers widersprochen und unter 
anderem auch geltend gemacht, auf eine Verletzung des Gesetzes vom 
IS. Mai 1903 könne nach der Kaiserlichen Verordnung vom 28. September 
1879 die Revision nicht gestützt werden. 


Der Klageanspruch ist vom Reichsgericht dem 
Grunde nach für gerechtfertigt erklärt worden. 

Aus den Entscheidungsgründen. 

1. Der Vorderrichter hat die Abweisung der Klage damit begründet, 
der Beklagte habe durch den Vertrag vom 29. Juni/12. Oktober 1904 nur 
die Verpflichtung übernommen, Grund und Boden zu überweisen oder die für 
die Beschaffung von Grund und Boden entstandenen Aufwendungen zu er¬ 
statten, nicht aber die Entschädigungen für die Beschränkung des 
Grundeigentums solcher Eigentümer, deren Grundeigentum sonst nicht für 
den Bahnbau in Anspruch genommen sei. Die hiergegen gerichtete Revision 
ist begründet, und zwar selbst dann, wenn man das Gesetz vom 18. Mai 1903 
für nicht revisibel hält, sei es, weil es keine Rechtsnorm i. S. des § 550 
der Zivilprozeßordnung enthält, oder, weil es, wie der Revisionsbeklagte 
meint, nicht für den ganzen Umfang mindestens zweier preußischer 
Provinzen Geltung hat (Kaiserliche Verordnung vom 28. September 1879 
§ 1). Denn die angefochtene Entscheidung stützt sich nicht auf dieses 
Gesetz, sondern auf den auf Grund dieses Gesetzes zwischen den Prozeß¬ 
parteien abgeschlossenen Vertrag; das Gesetz kommt nur als Unterlage 
des Vertrages in Betracht und, soweit es zu berücksichtigen ist, entscheidet 
nicht, wie das Gesetz in Wahrheit auszulegen ist, sondern wie die Par¬ 
teien es zur Zeit des Vertragsschlusses verstanden und im Anschluß daran 
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ihro Rechlsbezichungen zueinander vertraglich geregelt haben. Daraus folgt, 
daß die Revision begründet ist, wenn die obige Auslegung gegen eine 
gesetzliche Auslegungsregel verstößt, und das ist zu bejahen. 

Die Auslegung des Vorderrichters haftet lediglich an dem Wortlaute 
des Vertrages und verstößt gegen die Vorschrift des § 133 des Bürgerlichen 
Gesetzbuches. Sie stützt sich ausschließlich auf die Worte des Gesetzes 
von 1903 und des Vertrages, daß der Beklagte dem Klager den Grund und 
Boden entweder zu Eigentum oder zu vorübergehender Benutzung zu über¬ 
weisen oder die für dessen Beschaffung aufgewendeten Kosten zu erstatten 
habe, und verkennt den Sinn dieser Bestimmungen. Die Entschädigung für 
eine einem Bahnanlieger auferlcgte Eigentumsbeschränkung ist etwas 
geringeres als die für völlige Entziehung seines Grundeigentums und 
kann daher, da das Größere grundsätzlich das Geringere umfaßt, nicht 
weniger als diese unter die Vertragspflichten des Beklagten fallen. Wenn 
der Erwerb eines Feuerschutzstreifens für erforderlich erachtet wird, 
kann der Fiskus jedenfalls Entschädigung von dem Beklagten fordern; 
begnügt er sich aber mit einer Beschränkung des anliegenden Grund¬ 
eigentums aus feuerpolizeilichen Gründen, wie in dem vorliegenden 
Falle, so soll er nach der Ansicht des Vorderrichters für diese geringere 
Aufwendung nicht Ersatz verlangen können. Das ist ein unmögliches 
Ergebnis, das zu der dem Beklagten nachteiligen Folge führen müßte, 
daß die Eisenbahnverwaltung im Interesse des Fiskus möglichst auf 
Anordnung jener weitergehenden Schutzmaßnahme hinwirken müßte. Dem 
Sinne der Bestimmungen entspricht daher nur die Auslegung des Klägers, 
daß sich die Verpflichtung des Beklagten auch auf Beschaffung der erfor¬ 
derlichen Grundeigentumsbeschränkungen oder auf Erstattung der Be¬ 
schaffungskosten für diese erstreckt. 

Diese Auslegung steht auch im Einklang mit den sonstigen Be¬ 
stimmungen des Gesetzes und des Vertrages. Diese lehnen sieh an das 
Enteignungsgesetz an, indem sie die Verpflichtung zur Überweisung des 
Grund und Bodens in demselben Umfang, in welchem er nach den gesetz¬ 
lichen Bestimmungen der Enteignung unterworfen ist, aussprechen; das 
preußische Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 regelt aber nicht nur 
die Entziehung und die vorübergehende Beschränkung, sondern auch 
die dauernde Beschränkung des Grundeigentums und der Rechte am 
Grundeigentum und unterwirft diese den für die Entziehung geltenden 
Grundsätzen und Verfahrens Vorschriften (§§ 2, 4, 6, 12, 18, 21). Daß 
die im Vertrage angeführten gesetzlichen Bestimmungen des Enteig¬ 
nungsgesetzes und des Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 
3. November 1838 zum mindesten nicht gegen die hier vertretene Aus¬ 
legung sprechen, ergibt sich schon aus dien Ausführungen de 3 äuge- 
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fochtenen Urteils, und die von der Revision hervorgehobenen Bestim¬ 
mungen des Vertrages sprechen für sie und gegen die Auslegung des 
Berufungsrichters. Gegenüber der Ausführung des letzteren, unter den 
„sonstigen Berechtigten“ des Vertrages, die neben den Verkäufern als 
entschädigungsberechtigt für „Durchschneidungsnachteile, Wasser¬ 
entziehung, Umwege und sonstige durch die Bahnanlage verursachte 
Kultur- und Wirtsschaftserschwernisse, Wertsverminderungen und Ge¬ 
schäftsstörungen“ genannt sind, seien diejenigen zu verstehen, welche 
als Mieter, Pächter oder dinglich Berechtigte an dem hergegebenen Grund¬ 
besitze Rechte hätten (Enteignungsgesetz § 11), hebt die Revision mit 
Recht hervor, daß die an diese zu zahlenden Entschädigungen im Ver¬ 
trage (,',sowie die an Nutzungs-, Gebrauchs- und Servitutberechtigte. 
Pächter und Mieter zu zahlenden Entschädigungen“) ausdrücklich er¬ 
wähnt sind. Mit der Auslegung des Vorderrichters unvereinbar ist endlich 
die Bestimmung des Vertrages, nach der die dem Beklagten von der 
Eisenbahnverwaltung mitzuteilenden Auszüge aus dem Bauplane unter 
anderem auch enthalten sollen: „wo nur eine Belastung von Grundeigen¬ 
tum in Frage steht, die Art und den Umfang dieser Belastung“. An 
deren Mitteilung hat der Beklagte nur dann ein Interesse, wenn er die 
Belastung zu beschaffen' oder die Beschaffungskosten zu erstatten hat. 
Wenn die Bestimmung des Vertrages auch den Umfang der Verpflich¬ 
tungen des Beklagten nicht festlegt, sondern eine Ausführungsbestimmung 
bildet, so ist doch aus ihr zu schließen, daß nach dem Sinne des Ver¬ 
trages auch die Beschaffung der erforderlichen Belastungen von Grund- 

4 

eigentum unter die von dem Beklagten übernommenen Pflichten fallen 
sollten. 

2. Die weiteren Einwendungen des Beklagten sind ebenfalls unbe¬ 
gründet. 

Das gilt zunächst von seiner Behauptung, er sei nur zur Erstattung 
der für die Beschaffung der Bahnanlage erforderlichen Kosten 
verpflichtet, während die hier in Betracht kommenden Einrichtungen nicht 
für den Bau, sondern für den Betrieb der Bahn erforderlich seien. 
Diese Unterscheidung ist unhaltbar; der ganze Bau der Bahn erfolgt 
lediglich zum Zwecke des künftigen Betriebes. 

Der Einwand, der Beklagte habe nur die Kosten der Einrichtungen 
zu ersetzen, die in dem vom Minister oder im Enteignungsverfahren 
/ festzustellenden Projekte enthalten seien, wird schon im Eingänge der 
Gründe des angefochtenen Urteils zutreffend widerlegt. Er findet auch 
im Vertrage keine Stütze. 

Wenn weiter im Vertrage ebenso wie in dem Gesetze von lüü-> 
die „im Wege der freien Vereinbarung oder der Enteignung aufzuwen 
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•lenden Kosten“ als zu erstattende angeführt sind, so steht auch dies 
der Verpflichtung zum Ersätze der hier in Betracht kommenden Aufwen¬ 
dungen nicht entgegen. Die hier fraglichen Maßnahmen sind nachträglich, 
aber noch vor der Inbetriebsetzung der Bahn, im feuerpolizeilichen In¬ 
teresse angeordnet worden. Die Entschädigungen für sie konnten daher 
nicht mehr in dem Enteignungsverfahren selbst, sondern nur im ordent¬ 
lichen Rechtswege festgesetzt werden; letzterer ist 'deshalb dem Ent¬ 
eignungsverfahren gleichzustellen (vgl. § 31 des Enteignungsgesetzes). 

Die schließlich noch bestrittene Pflicht des Beklagten zur Erstattung 
der Kosten der Vorprozesse, die von den in ihrem Eigentume be¬ 
schränkten Anliegern gegen den Kläger über die Entschädigungen ge¬ 
führt sind und in denen der Kläger dem Beklagten den Streit verkündet 
hat, ist nicht zu beanstanden. 

Da demnach sämtliche Einwendungen des Beklagten unbegründet 
sind und der Kläger nach dem unstreitigen Sachverhalte jedenfalls Auf¬ 
wendungen zur Entschädigung der in ihrem Eigentume beschränkten 
beiden Anlieger gemacht hat, die Höhe dieser Aufwendungen aber be¬ 
stritten ist, so ist in der Hauptsache zu erkennen, wie geschehen* 


Enteignungsrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivilsenats, vom 8. Mai 1914 in Sachen des 
Preußischen Fiskus, vertreten durcli die Königliche Eisenibahndirektion in C., Be¬ 
klagten und Revisionsklägers, wider 1. den Kaufmann Johann H. in A.,'2. den 
Kaufmann Hermann II. in H., Kläger und Revisionsbeklagte. 

Feststellung der Entschädigung Im Falle der Enteignung eines Teiles des zur Bebauung geeig¬ 
neten Vorderlandes eines Baugrundstücks. (§ 8 Abs. 2 des Enteignungsgesetzes). 
Möglichkeit besserer Ausnutzung eines Geländes durch Hinzuerwerb eines Nachbargrundstücks 

als werterhöhendes Moment 

Tatbestand. 

Zur Umgestaltung und Erweiterung der Bahnhofsanlagen in A. wur¬ 
den dem Kläger zu 1 von einem ihm allein gehörigen Gelände und außer¬ 
dem beiden Klägern von mehreren ihnen gemeinschaftlich gehörigen Grund¬ 
stücken einige Teilflächen im Woge der Enteignung durch den Beklagten 
entzogen. Die Entschädigung wurde durch Beschlüsse des Bezirksaus¬ 
schusses vom 2. Dezember 1909 für den Kläger zu 1 auf 4975 Jl und außer¬ 
dem für beide Kläger gemeinschaftlich auf 5861 cH, festgestellt. Hiergegen 
beschritten die Eigentümer den Rechtsweg. Ihrem Anträge gemäß hat das 
Landgericht den Beklagten verurteilt, (über die vom Bezirksausschuß feet- 
gestellten Entschädigungssummen hinaus) an den Kläger zu 1 noch 9144,50 M 
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und ferner an beide Kläger noch 15180 Jl, beides nebst 4 % Zinsen «seit 
dem 1. Januar 1910, zu zahlen. Die Berufung des Beklagten hatte den 
Erfolg, daß die an beide Kläger gemeinschaftlich über die durch den Be¬ 
zirksausschuß festgestellte Entschädigung hinaus zu zahlende Summe, unter 
Abweisung der Kläger mit dem Mehrbetrag, auf 8377 Jl nebst 4 % Zinsen 
seit dem 1. Januar 1910 herabgesetzt wurde; im übrigen ist die Berufung 
zurückgewiesen worden; die Kosten beider Instanzen hat das Oberlandes¬ 
gericht zu */g den Klägern, zu % den Beklagten auferlegt. Gegen das Be- 
rufungsurteil richtet sich die Revision des Beklagten mit dem Anträge: 
das angefochtene Urteil, insoweit zu ungunsten des Beklagten erkannt ist, 
aufzuheben und nach dessen Berufungsantrag (d. i. auf Abweisung der 
Klage) zu erkennen. Die Kläger haben Zurückweisung der Revision be¬ 
antragt. 

Die Revision ist aus folgenden 
Entscheidungsgründen 
zurückgewiesen worden. 

Als Wert der enteigneten Landstücke selbst hatte der Bezirksausschuß 
den Klägern 4,eo <M für das qm zugebilligt Diesen Betrag hält auch das 
Berufungsgericht für angemessen, und zwar nicht nur für jene Landstücke, 
sondern auch, bei der Bestimmung des Minderwerts des den Klägern ver¬ 
bliebenen Restbesitzes (§ 8 Abs. 2 Enteignungsges.), für diejenigen Flächen, 
welche nach den dem Berufungsurteil zugrunde gelegten Gutachten die 
Kläger von dem Restbesitz auf beiden Seiten des sehr erhöhten L.-Weges 
zur Benutzung als Straße liegen lassen müssen, um auf diese Weise die 
Bebauungsfähigkeit ihres alsdann beiderseits noch übrig bleibenden Landes 
je an der äußeren Seite dieser beiden neuen Parallelstraßen wiederherzu¬ 
stellen. Gegen diese Wertbemessung richtet sich der erste Angriff der Revision. 
An sich zutreffend ist die von ihr geltend gemachte Aufassung. 
d. a ß, wenn einem Grundstücke von entsprechend be¬ 
deutender Tiefe ein Streifen vorn, wo die Bebauung 
gegebenenfalls zu erfolgen hat, im Wege der Enteig¬ 
nung weggenommen wird, regelmäßig nur eine Ver- 
schiebungderBauii'nieeintritt, indem nämlich Bebauungs¬ 
land in gleichem Umfange wie vorher, nur zurückgeschoben, 
verbleibt und in Wahrheit also nur das Hinterland durch die Ent¬ 
eignung vermindert wird. Das kann aber zur Aufhebung der ange¬ 
fochtenen Entscheidung nicht führen. Das Hinterland im vorliegenden Falle 
war nach der auf die Gutachten gegründeten und von der Revision auch 
nicht bemängelten Feststellung des Berufungsgerichts zu Industriezwecken 
geeignet. Den Betrag von 4,oo tM für das qm bezeichnet das Berufungs- 
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gericht als Durchselinittssatz für das ganze Gelände; es erklärt aber außer¬ 
dem diesen Betrag gerade für Industrieland als angemessen, was natur¬ 
gemäß auf in der Revisionsinstanz nicht nachzuprüfenden Erwägungen tat¬ 
sächlicher Art beruht. Damit ist dem Revisionsangriffe der Boden entzogen. 
Mitbestimmend für die Annahme des Berufungsgerichts war der Umstand, 
daß der Beklagte selbst bei freiem Ankauf einer benachbarten Parzelle, 
bei der die Verhältnisse ganz ähnlich waren, sogar 5.:>o J( für das qm be¬ 
zahlt hatte; daß das Berufungsgericht dies berücksichtigt hat, ist* rechtlich 
nicht zu beanstanden. 

Auch der zweite Revisionsangriff geht fehl. Das den beiden Klägern 
gemeinschaftlich gehörige Gelände östlich des L.-AVeges hing nicht völlig 
zusammen. Auf eine dazu gehörige, entlang dem' genannten Wege sich 
hinziehende Parzelle folgte nämlich zuerst eine dem Gymnasium gehörige 
Parzelle, und an diese schloß sich erst das übrige Gelände der Kläger. Das 
Berufungsgericht erkennt an, daß die, vom L.-Weg gesehen, geringe 
Tiefe jener ersten Parzelle die Ausnutzungsfähigkeit beeinträchtigte. Es 
zieht aber in Betracht, daß die dazwischen liegende Parzelle des Gymnasiums 
leicht hätte dazu erworben werden können, um so den ununterbrochenen 
Zusammenhang des ganzen Geländes herzustellon. Die Revision bekämpft 
zunächst grundsätzlich die Berücksichtigung solcher Möglichkeit des Er¬ 
werbs fremden Eigentums. Richtig ist, daß den Klägern ein Recht auf den 
Hinzuerwerb der Gymnasialparzelle, soweit ersichtlich, nicht zustand. Aber 
auch Vorteile rein tatsächlicher Art, wenn nur ihr Bestehen hinreichend ge¬ 
sichert erscheint, sind nach feststehender Rechtsprechung bei der Grund¬ 
stücksbewertung im Enteignungsverfahren mit in Anschlag zu bringen, und 
es ist auch kein Grund vorhanden, hiervon bei der Frage, ob einem Gelände 
durch Hinzuerwerb einer der Bebauung hinderlich im Wege stehenden frem¬ 
den (aber nicht etwa im Eigentum des Unternehmers selbst stehenden) 
Parzelle bessere Ausnutzungsfähigkeit verliehen werden kann, abzuweichen, 
ln dem Urteile des Reichsgerichts vom 5. Juli 1912, VII. 82/12, ist gerade 
auch für einen E all solcher Art jener Grundsatz bereits angewendet worden. 
Das grundsätzliche Bedenken der Revision ist demnach zu verwerfen. Ohne 
entscheidende Bedeutung ist aber auch der Umstand, daß nach der Annahme 
des Berufungsgerichts das Gymnasium im Hinblick auf das Enteignungs¬ 
verfahren, um nämlich dem Beklagten den erforderlichen Grunderwerb zu 
erleichtern, mit der A T eräußerung der Parzelle an die Kläger gezögert hat. 
Es kann lediglich darauf ankommen, ob überhaupt für hinreichend nahe 
Zeit der Hinzuerwerb dergestalt als gesichert erschien, daß hierdurch Kauf¬ 
lustige, die den Erwerb des den Klägern gehörigen Geländes beabsichtigten, 
sich in der Wertbeurteilung und in der Bemessung des zu bewilligenden 
Preises beeinflussen ließen, mit anderen Worten: ob auf dem Grundstücks- 
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markt die Möglichkeit jenes Hinzuerwerbs als preissteigernder Umstand 
für die Bewertung des den Klägern gehörigen Geländes Wirkung übte. Daß 
aber dies der Fall war, ist ersichtlich von den Sachverständigen und, ihnen 
folgend, vom Berufungsgericht angenommen, und hiergegen ergibt sich kein 
Anstand rechtlicher Art. Es kann nicht, wie die Revision meint, darauf 
ankommen, daß zur Zeit der Enteignung, um nämlich dem Beklagten den 
Enteignungserwerb nicht zu verteuern, das Gymnasium mit der Hergabe 
seiner Parzelle noch gezögert hat, sondern es sind die Umstände ohne die 
Enteignung, und abgesehen von dieser, ins Auge zu fassen. Daß aber etwa 
das Gymnasium einen den wirklichen Wert übersteigenden Preis verlangt 
und erhalten haben würde, ist nicht behauptet, weshalb nicht erörtert zu 
werden braucht, welche Folge sich in diesem Falle zu ergeben hätte. 

Hiernach und da von Amts wegen zu berücksichtigende Bedenken 
auch sonst gegen die der angefochtenen Entscheidung zugrunde liegenden 
Ausführungen des Berufungsgerichts nicht zu erheben sind, mußte der 
Rervision der Erfolg, wie geschehen, versagt werden. 


Baupolizei. Ortspolizei. 

Erkenntnis des Oberverwaltungsgerichts, 9. Senats, vom 8. Dezember 1914 in der 
Verwaltungsstreitsache der Polizeiverwaltung zu H., Beklagten und Berufungs- 
klägerin, wider den Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die 
Königliche Eisenbahndirektion zu H., Kläger und Berufungsbekiagten. 

Der Bahnkörper mit den dazu gehörigen Anlagen ist den Bestimmungen des örtlichen Bau- 
poltzeirechts über die Genehmigung von Bauten durch die Ortspolizeibehörden nicht unterworfen. 

Aus den Entscheidungsgründen. 

In der angefochtenen Verfügung der Beklagten vom 8. Oktober 1913 
wird dem Kläger aufgegeben, zur Ermöglichung der baupolizeilichen Ge¬ 
nehmigung der bereits ausgeführten sowie der in der Ausführung begriffenen 
Anlagen über diese vorschriftsmäßige Zeichnungen und statische Berech¬ 
nungen nachträglich einzureichen. Diese Auflage stellt, wie der Vorder¬ 
richter zutreffend ausgeführt hat, eine mit den Rechtsmitteln des 4. Titels 
des Landesverwaltungsgesetzes angreifbare polizeiliche Verfügung dar. Da 
die Einreichung der Bauunterlagen zur Ermöglichung der baupolizeilichen 
Genehmigung erfolgen soll, ist die Voraussetzung für die Gültigkeit de^ 
Verfügung, daß die in Frage kommenden baulichen Anlagen, also die Bahn¬ 
überführungen über die drei in der Verfügung genannten Wege, der Ge¬ 
nehmigung durch die zuständige Ortspolizeibehörde — die Polizeiverwaltung 
in H. — unterliegen. Hierum dreht sich der Streit. § 20 der Baupolizei- 
ordnung für die Stadt H. vom 9. Juni 1910 schreibt in Satz 1 vor: 
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„Für die Ausführung von Bauten, welche auf Rechnung des Reichs, 
Staats, Provinzial- oder eines öffentlichen Kommunalverbandes von 
Reichs-, Staats-, Provinzial- oder Kommunalbeamten ausgeführt 
werden, sind alle Bestimmungen dieser Baupolizeiordnung maß¬ 
gebend.“ 

Danach sind die in Rede stehenden, vom Staate ausgeführten Eisen¬ 
bahnbauten den Vorschriften dieser Baupolizeiordnung ebenso wie die Bauten 
von Privatpersonen unterstellt. In § 1A I a. a. O. ist bestimmt, daß die 
baupolizeiliche Genehmigung zu allen neuen baulichen Anlagen erforder¬ 
lich ist Zu den neuen baulichen Anlagen im Sinne dieser Vorschrift müssen 
schon dem Wortlaute nach, auch wenn dies nicht die Aufzählung der noch 
besonders als genehmigungspflichtig hervorgehobenen Bauwerke unter 
Ziffer 1 bis 8 daselbst ergäbe, alle Arten von Bauten, insbesondere auch 
Mauern, Brücken und Erdwerke gerechnet werden. Es kann daher nicht 
zweifelhaft sein, daß darunter auch die drei in Rede stehenden Bahnüber¬ 
führungen mit ihren Erdwerken, Widerlagern und Brücken fallen. Es fragt 
sich demnach, ob das örtliche Baupolizeirecht insoweit gültig ist, als es 
Eisenbahnanlagen dieser Art der Genehmigung der Ortspolizeibehörde unter¬ 
wirft Wird dies bejaht, so ist die angefochtene Verfügung gültig, im 
anderen Falle entbehrt sie der rechtlichen Unterlage. 

Unstreitig sind für die 3 Bahnüberführungen die Pläne vom Minister 
der öffentlichen Arbeiten geprüft und genehmigt worden, sie gehören dem¬ 
nach zu den Eisenbahnbauten, welche nach Maßgabe eines vom Minister 
auf Grund des § 4 des Gesetzes über die Eisenbahn-Unternehmungen vom 
3. November 1838 (Gesetzsammlung Seite 505) genehmigten Projekts zur 
Ausführung kommen. § 4 Satz 1 a. a. 0. lautet: 

„Die Genehmigung der Bahnlinie in ihrer vollständigen Durch¬ 
führung durch alle Zwischenpunkte wird dem Handelsministerium 
Vorbehalten, ebenso sind die Verhältnisse der Konstruktion, sowohl 
der Bahn als der anzuwendenden Fahrzeuge, an diese Genehmigung 
gebunden.“ 

Darüber, inwieweit auf Grund dieser Vorschrift ministeriell genehmigte 
Eisenbahnbauten noch dem Baukonsens der Ortspolizeibehörden unterworfen 
seien, hat die Anschauung der Verwaltungsbehörden und Gerichte ge¬ 
schwankt (vgl. die Darstellung der Entwicklung bei Eger, Handbuch des 
^Preußischen Eisenbahnrechts Band 1 Seiten 476—481 und bei Gleim „Das 
Eisenbahnbaurecht“ Seite 173—182). Seit dem Erlasse des Handels- 
ministers vom 11. November 1878 (abgedruckt bei Eger Seite 478 Anm. 20) 
ist an dem Erfordernisse des ortspolizeilichen Baukonsenses für Bauten in 
ministeriell geprüften und vorläufig festgestellten Eisenbahnprojekten in der 
Praxis der Verwaltungsbehörden festgehalten worden. Dieser Ministerial- 
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erlaß ist veranlaßt worden durch die Entscheidung des Oberverwaltungs¬ 
gerichts vom 5. September 1878 1 ) (abgedruckt in Band 5 Seite 324 ff. der 
Sammlung), die sich mit der Entstehungsgeschichte und Auslegung des 
§ 4 des Eisenbahngesetzes befaßt und zu dem Ergebnisse gelangt, daß es 
zur Ausführung eines an sich konsenspflichtigen Bauwerks auch dann der 
ortspolizeilichen Genehmigung, des Baukonsenses, bedarf, wenn das Unter¬ 
nehmen von einer Staatsbehörde ausgeht und den Gegenstand desselben ein 
bereits ministeriell genehmigter Bau auf einem Eisenbahnhofe bildet. Diese 
Entscheidung hatte ein Bahnhofsgebäude zum Gegenstand und wurde 
im wesentlichen damit begründet, daß, wenn auch alle als Teile der Bahn¬ 
anlage sich charakterisierenden Anlagen, mithin auch die Bahnhofsanlagen, 
der Genehmigung des Handelsministers unterlägen, doch die Motive des 
§ 4 des Eisenbahngesetzes so wenig wie die ganze Tendenz des Gesetzes 
und am wenigsten das Gesetz selbst irgend einen'Anhalt dafür ergäben, 
daß durch die dem Handelsminister vorbehaltene Genehmigung der Bahn¬ 
linie in ihren Details diejenige Prüfung hätte ausgeschlossen werden sollen, 
welche die Ortspolizeibehörden hinsichtlich der in ihrem Polizeibezirke zur 
Ausführung kommenden Bauten nach Gesetz oder Verordnung vorzunehmen 
berufen seien. Demnach kann diese Entscheidung für die Auslegung des 
§ 4 des Eisenbahngesetzes nur dahin verstanden werden, daß, wenn auch 
in dieser Vorschrift die für die Durchführung des Eisenbahnunternehmens 
wesentlichen Entscheidungen über die Bahnlinie in ihren Details und 
die Konstruktion der Bahn der Ministerialinstanz übertragen worden sind, 
doch die 'Handhabung der für die wirtschaftlichen und bahnpolizeilichen 
Sicherheitsinteressen des Unternehmens weniger wichtigen — insbesondere 
der auf Hochbauten (Gebäude) bezüglichen — lokalbaupolizeilichen Vor¬ 
schriften den Ortspolizeibehörden überlassen bleiben sollte. Damit stellt 
sich die Entscheidung vom 5. September 1878 auf den Boden des in ihr 
erwähnten Ministerialerlasses vom 7. April 1870, in welchem bestimmt wird, 
daß durch die seitens des Ministers bewirkte Revision von Eisenbahnbau¬ 
plänen die nach speziellen Verordnungen den betreffenden Ortspolizei¬ 
behörden zustehende Prüfung der Entwürfe für Hochbauten keineswegs 
entbehrlich gemacht wird, vielmehr nach wie vor zu geschehen hat. Eine 
ausdrückliche Beschränkung der ortspolizeilichen Genehmigung auf Hoch¬ 
bauten ist allerdings, obwohl die Entscheidung einen Hochbau betrifft und 
die Überschrift zu derselben nur vom Baukonsense für einen ministeriell 
genehmigten Hochbau handelt, weder in der Entscheidung selbst, noch 
ln den auf Grund derselben ergangenen Ministerialerlassen vom 11. No¬ 
vember 1878 und 25. Mai 1898 (vgl. Eisenbahnordnungsblatt von 1898 


') Vergl. ..Archiv für Eisenbahnwesen“ 1880 S. 128. 
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Seite 187) enthalten, indessen wird im allgemeinen in der Verwaltungs¬ 
praxis an dieser Beschränkung festgehalten (cfr. Gleim Seite 177/178 und 
Fritsch, Eisenbahngesetzgebung 2. Auflage Seite 13 Anmerkung 11). Es 
ist dies wohl daraus zu erklären, daß bei Eisenbahnprojekten andere als 
Hochbauten regelmäßig über den engen Rahmen, in welchem eine orts¬ 
polizeiliche Genehmigung neben der ministeriellen Genehmigung nach der 
Absicht der Entscheidung zugelassen werden soll, hinausgehen werden. Wie 
dem aber auch sein mag, jedenfalls kann aus dieser Entscheidung nicht, 
wie die Beklagte es will, der Schluß gezogen werden, daß sie der Orts¬ 
polizeibehörde die Befugnis habe einräumen wollen, den Bau des Bahn¬ 
körpers und der dazugehörigen Anlagen ihrer Genehmigung zu unterwerfen. 
Denn durch eine solche Befugnis würde unzweifelhaft der Ortspolizeibehörde 
ein Eingriff in das ausschließlich der ministeriellen Entscheidung nach 
§ 4 des Eisenbahngesetz'es vorbehaltene Gebiet der Konstruktion der Bahn 
gewährt werden, und die Begründung der Entscheidung rechtfertigt nicht 
die Annahme, daß sie dies habe für zulässig ansehen wollen. Eine solche 
Annahme würde auch mit der sonstigen Rechtsprechung des Oberver¬ 
waltungsgerichts über die Abgrenzung der orts- und bahnpolizeilichen Zu¬ 
ständigkeiten nicht in Einklang zu bringen sein. 

Wie im allgemeinen und besonderen dies dem Eingriffe der Ortspolizei¬ 
behörde verschlossene Gebiet nach dem für die Eisenbahnen geltenden Rechte 
zu umgrenzen ist, ist in mehrfachen Entscheidungen des Oberverwaltungs- 
gerichts dargelegt worden. So wird in der Entscheidung vom 28. Sep¬ 
tember 1892‘) (Band 23 Seite 369/376 der Sammlung) ausgeführt, daß, 
soweit die durch die polizeiliche Anordnung zu schützenden Interessen nicht 
solche der allgemeinen Sicherheit, sondern solche der Erleichterung des 
durch die Benutzung der Bahn als öffentliche Transportanstalt entstehenden 
Verkehrs sind, die Fürsorge für dieselben nicht mehr Aufgabe der Orts-, 
sondern der Bahnpolizei bildet. Ferner wird in der Entscheidung vom 
31. Januar 1893 2 ) (Band 24 Seite 222/226 der Sammlung) als über die Zu¬ 
ständigkeit der Ortspolizeibehörde hinausgehend jede Auflage angesehen, 
welche bei ihrer Erfüllung notwendig solche Verhältnisse in Mitleidenschaft 
ziehen und einer Abänderung unterwerfen müßte, deren Regelung gemäß 
§ 4 des Eisenbahngesetzes an die ministerielle Genehmigung gebunden ist 
In der Entscheidung Band 32 Seite 341/344 der Sammlung wird dargelegt 
daß eine einen Zugang auf einem Bahnhofe betreffende ortspolizeiliche An¬ 
ordnung nicht aufrecht erhalten werden könne, weil dieser Zugang den 
Interessen der Eisenbahnunternehmung und des die Eisenbahn benutzenden 

*) Vergl. „Archiv für Eisenbahnwesen'' 1893, S. 136, 378. 

2 ) Vergl. „Archiv für Eisenbahnwesen 1 ' 1893, S. 789, 1170. 
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Publikums diene und für die Wahrnehmung dieser Interessen lediglich die 
Bahnpolizeibehörde in Betracht komme. Die Entscheidungen Band 42 
Seite 215 und Band 43 Seite 227 handeln von dem Verlangen der Orts¬ 
polizeibehörde nach Verbreiterung von Wegen, die unter Bahnüberfüh¬ 
rungen hindurchgehen. Dort wird ausgeführt, daß nach § 4 des Eisenbahn¬ 
gesetzes eine Veränderung der zweifellos tatsächlich einen Bestandteil der 
Eisenbahnanlage bildenden Unterführung nicht ohne Zustimmung des Mi¬ 
nisters der öffentlichen Arbeiten erfolgen könne, daß insbesondere der 
Bahnkörper einer Veränderung erst dann unterzogen werden dürfe, 
wenn sich der Minister über die zu erteilende Genehmigung schlüssig ge¬ 
macht habe und daß bei der vom Minister vorzunehmenden Prüfung neben 
den eisenbahnpolizeilichen Gesichtspunkten auch die übrigen öffentlichen 
Interessen zu berücksichtigen seien. Aus dieser Rechtsprechung ist zu ent¬ 
nehmen, daß eine Einwirkung der Ortspolizeibehörde bei Eisenbahnanlagen 
überall dort als ausgeschlossen angesehen worden ist, wo es sich um 
Interessen der Eisenbahnanlage als besonderer, eigengearteter, öffentlicher 
Tränsportanstalt gehandelt "hat und insbesondere wo der Bahnkörper und 
dessen Anlagen in Frage gekommen sind. Für den Bahnkörper einschließ¬ 
lich der gesamten Gleis- und sonstigen Anlagen (Brücken, Viadukte und 
sonst in denselben fallenden Bauwerke) kann der Natur der Sache nach 
eine Einwirkung der Ortspolizeibehörde in Handhabung des örtlichen Bau¬ 
rechts deshalb nicht zugelassen werden, weil hier die wirtschaftlichen und 
bahnpolizeilichen Sicherheitsinteressen von so vorwiegender Bedeutung sind, 
daß hierüber dem mit der Wahrung dieser Interessen betrauten Staats¬ 
organe, das heißt dem Minister der öffentlichen Arbeiten, unbedingt die 
letzte Entscheidung zustehen muß (cfr. Gleim Seite 174). Die Ortspolizei¬ 
behörden würden auch in der Regel gar nicht in der Lage sein, die für 
die baupolizeiliche Genehmigung dieser Eisenbahnanlagen in Betracht 
kommenden Fragen technischer Natur sachgemäß zu beurteilen. Dem¬ 
nach kann § 4 des Eisenbahngesetzes nicht dahin aus¬ 
gelegt werden, daß der Gesetzgeber die Unterwerfung 
des Bahnkörpers mit den dazu gehörigen Anlagen 
unter die Bestimmungen des örtlichen Baupolizei¬ 
rechts über die Genehmigung von Bauten durch die 
Ortspolizeibehörden zu gelassen habe. 

Der gegenteilige Standpunkt der beklagten Polizeiverwaltung findet 
weder in der von ihr hierfür* angezogenen Entscheidung vom 5. September 
1878 noch in der sonstigen Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts 
eine Stütze. Daß die hier in Frage kommenden 3 Bahnüberführungen mit 
ihren Widerlagern und Brücken wesentliche Bestandteile des Bahnkörpers 
sind, unterliegt keinem Zweifel und ist auch unbestritten. Daraus folgt. 
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daß die Baupolizeiordnung für H. vom 9. Juni 1910, insoweit sie eine 
baupolizeiliche Genehmigung durch die Ortspolizeibehörde für Anlagen 
dieser Art vorschreibt, ungültig ist und die angefochtene Verfügung, die 
ihre einzige Stütze in diesen Bestimmungen der Baupolizeiordnung sucht» 
der rechtlichen Grundlage entbehrt. Sie ist demnach mit Recht vom Vorder¬ 
richter außer Kraft gesetzt worden. Hiernach war die Vorentscheidung zu 
bestätigen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachung des Reichskanzlers: 
Vom 21. März 1915, betreffend Änderung des Militärtarifs für Eisen¬ 
bahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 42. R.iG.-Bl. S. 181.) 

Bekanntmachungen des Keichs-Eisenbahnamts: 
Vom 3. und 23. Februar und 9. März 1915, betreffend Änderung der An¬ 
lage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 27, 31, 43. R.-G.-Bl. S. 63, 121, 149.) 


Preußen. Eisenbahnanleihegesetz vom 26. März 1915. 

(G.-S. S. 65. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 49.) 

Allerhöchste Verordnung vom 27. März 1915 über Än¬ 
derung der Verordnung, betreffend ein vereinfachtes Enteignungs¬ 
verfahren zur Beschaffung von Arbeitsgelegenheit und zur Be¬ 
schäftigung von Kriegsgefangenen, vom 11. September 1914. 

(G.-S. S. 57. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 44.) 

Erlasse des Staatsministeriums: 

Vom 24. Februar 1915, betr. Anwendung des vereinfachten Enteig¬ 
nungsverfahrens bei dem Bau der vom Provinzialverbande von 
Brandenburg geplanten Privatanschlußbahn nach der Heilanstalt 
Palmnicken bei Fürstenwalde. 

(G.-S. S. 23. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 38.) 

Vom 25. Februar 1915, betr. Anwendung des vereinfachten Enteig¬ 
nungsverfahrens bei dem Bau einer Schleppbahn vom Staatsbahn¬ 
hofe Gilten nach dem Lichten Moor im Kreise Neustadt a. Rbge. 

(G.-S. S. 21. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 38.) 
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Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Vom 15. Februar 1915, betr. Unfallverhütungsvorschriften .. . 28 

Vom 22. März 1915, betr. Verlegung eines Eisenbahn-Werk* 
stättenamts.39 


Österreich. Kaiserliche Verordnung vom 16. Oktober 1914, 
betreffend Ausnahmebestimmungen für begünstigte Bauten wäh¬ 
rend der Dauer der durch den Krieg hervorgerufenen außerordent¬ 
lichen Verhältnisse. 

(Veröffentlicht im Reichsgesetzblatt für die im Reichsrate vertretenen 
Königreiche und Länder 1914, S. 1140.) 

Auf Grund des § 14 des Staatsgrundgesetzes vom 21. Dezember 1867, 
H G. -Bl. Nr. 141, finde Ich anzuordnen, wie folgt: 

§ 1 . 

Die Regierung kann Bauten und Betriebsanlagen aller Art (Hoch-, 
Straßen-, Wasser-, Eisenbahnbauten u. dgl.), welche öffentlichen oder gemein¬ 
nützigen Zwecken zu dienen bestimmt sind, und deren Durchführung unter den 
durch den Krieg hervorgerufenen außerordentlichen Verhältnissen im öffentlichen 
Interesse dringlich ist, als begünstigte Bauten erklären. 

§ 2 . 

Die Projekte für derartige Bauten sind von den sachlich zuständigen 
Ministerien zu überprüfen und zu genehmigen. Diese Genehmigung hat an 
Stelle der sonst nach den einschlägigen gesetzlichen Bestimmungen erforderlichen 
behördlichen Bewilligungen zu treten. 

Bei der Genehmigung sind angemessene Fristen zu bestimmen, innerhalb 
deren der Bau bei sonstigem Erlöschen der Genehmigung ?u beginnen und zu 
vollenden ist. 

§ 3. 

Solchen Bauten wird das Recht der Enteignung in dem zu ihrer Durch¬ 
führung erforderlichen Ausmaße eingeräumt 

§ 4. 

Das weitere Verfahren hinsichtlich der begünstigten Bauten hat sich auf 
die Feststellung der Parteienrechte, welche durch das Projekt berührt werden, 
und auf die Feststellung des Gegenstandes und Umfanges der in Anspruch 
genommenen Enteignungen zu beschränken. Die Parteien können auf Grund 
ihrer durch das Projekt berührten Rechte gegen dessen Ausführung keine Ein¬ 
wendungen erheben, es steht ihnen nur ein Anspruch auf Entschädigung zu. 

Die Durchführung des Verfahrens obliegt der politischen Landesbehörde, 
in deren Verwaltungsgebiet der Bau ausgeführt werden soll. Sie hat eine 
kommissionelle Verhandlung an Ort und Stelle abzuhalten, deren Zeitpunkt und 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 40 
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Gegenstand unter Auflegung eines Auszuges aus dem genehmigten Projekte in 
allen beteiligten Gemeinden acht Tage vorher durch Anschlag mit der Auf¬ 
forderung kundzumachen ist, die durch das geplante Unternehmen berührten 
Rechte spätestens bei der kommissioneilen Verhandlung geltend zu machen, 
widrigenfalls auf sie keine weitere Rücksicht genommen ^werden würde. 

Die Kundmachung ist den der Behörde bekannten Berechtigten sowie den 
zu Enteignenden besonders zuzustellen. 

§ 5 . 

Bei der Verhandlung hat die Behörde auf einen Vergleich der Parteien 
über strittige Ansprüche, insbesondere über die Höhe der zu leistenden Ent- 
Kch&digung hinzu wirken. Kommt ein solcher nicht zustande, so sind nach An> 
hörung von beeideten Sachverständigen alle für die Entschädigung maßgebenden 
Umstände, namentlich die ortsüblichen Preise für die in Betracht kommenden 
Vermögensobjekte zu erheben. Werden auf Grund der Verhandlung Änderungen 
des Projektes vorgenommen, so sind diese behufs nachträglicher Genehmigung 
dem zuständigen Ministerium (§ 2) anzuzeigen. 

Das Erkenntnis über den Gegenstand und Umfang der Enteignung ist — 
wenn möglich — unmittelbar nach Schluß der Verhandlung von deren Leiter 
zu fällen. 

Eine Berufung gegen das Enteignungserkenntnis ist unzulässig. 

§ 6 . 

In Streitfällen steht die Entscheidung über den Anspruch auf Entschädigung 
und über deren Höhe einer Kommission zu, welche aus jo einem Vertreter der 
beteiligten Ministerien, sowie des Finanzministeriums, ferner aus einer gleichen 
Anzahl von Hof raten des Obersten Gerichtshofes unter dem Vorsitze eines 
Senatspräsidenten des Obersten Gerichtshofes gebildet wird. Die Funktionäre 
des Obersten Gerichtshofes werden vom Justizminister bestimmt 

Die Kommission faßt ihre Beschlüsse mit Stimmenmehrheit und ent¬ 
scheidet über die zu leistende Entschädigung endgültig und unter Ausschluß 
des Rechtsweges. 

Die Protokolle über die koinmissionellen Verhandlungen sind von den 
politischen Landesbehörden der Kommission im Wege jenes Ministeriums vor- 
zulegien, welches das Projekt genehmigt hat. 

§ 7. 

Die Enteignung kann erst nach Zahlung oder Erlag der durch Überein¬ 
kommen der Parteien oder durch die Entscheidung der Kommission (§ 6) fest- 
gestellten Entschädigung vollzogen werden. Sie kann jedoch bei Bauten der 
Staatsverwaltung oder anderer öffentlicher Körperschaften über deren Ansuchen 
in Fällen besonderer Dringlichkeit ausnahmsweise mit Ermächtigung der zu 
ständigen Ministerien (§ 2) auch vorher in Vollzug gesetzt werden. 

Ist der Bau nicht innerhalb der bei der Genehmigung festgesetzten Frist 
begonnen worden oder wurde er nicht entsprechend fortgesetzt, so ist das 
Enteignungserkenntnis auf Verlangen des Enteigneten von der politischen Landes¬ 
behörde aufzuheben. In diesem Falle bleibt die Geltendmachung anfälligen 
»Schadensersatzes dem Enteigneten im ordentlichen Rechtswege Vorbehalten. 
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S 8. 

Die Bestimmungen dieser Kaiserlichen Verordnung finden auch Anwendung 
auf den Behörden bereits vorliegende Projekte, insofern über diese eine Ent¬ 
scheidung erster Instanz noch nicht erflossen ist. 

§ 9 . 

Im Verordnungswego können für einzelne Kategorien von begünstigten 
Bauten, insbesondere für Eisenbahnbauten die Bestimmungen dieser Kaiser¬ 
lichen Verordnung hinsichtlich des Verfahrens ergänzt oder abgeändert werden. 

§ 10 . 

Nach Wiedereintritt normaler Verhältnisse hat die Regierung im Verord- 
nungswege den Zeitpunkt zu bestimmen, in welchem diese Kaiserliche Ver¬ 
ordnung außer Wirksamkeit tritt. 

§ 11 . 

Die Kaiserliche Verordnung tritt am Tage ihrer Kundmachung in Kraft. 

Mit dem Vollzüge ist Mein Gesamtministerium betraut. 

Wien, am 16. Oktober 1914. 

F ranz I o s o p h iu. p. 

V er ordnung des Eisenbahnministeriums vom 28. Fe¬ 
bruar 1915 über die Anwendung der kaiserlichen Verordnung 
vom 16. Oktober 1914, R.-G.-Bl. Nr. 284 l ) (betreffend Ausnahms- 
bestimmungen für begünstigte Bauten), auf Eisenbahnbauten. 

(Veröffentlicht in dem am 6. März 1915 ausgegebenen XXV. Stücke 
des R.-G.-Bl. unter Nr. 54 und im Verordnungsblatt für Eisen¬ 
bahnen und Schiffahrt Nr. 27 vom 9. März 1915, ß. 161.) 

Auf Grund des § 9 der kaiserlichen Verordnung vom 16. Oktober 1914, 
K.-G.-Bl. Nr. 284, betreffend Ausnahmebestimmungen für begünstigte Bauten wäh¬ 
rend der Dauer der durch den Kries hervorgerufenen außerordentlichen Verhält¬ 
nisse, wird hinsichtlich der in die Zuständigkeit der Eisenbahnbehörden fallenden 
Bauten, die als begünstigte Bauten erklärt wurden, verordnet wie folgt : 

§ 1 . 

Bei Um* oder Zubauten auf Eisenbahnen, für die gemäß § 18 der Minisierial- 
vcrordnung vom 25. Jänner 1879, R.-G.-Bl. Nr. 19, eine politische Begehung nicht 
erforderlich ist, ferner bei bahnfremden Bauten, die auf Bahngrund errichtet 
werden sollen, sind die Bestimmungen der kaiserlichen Verordnung vom 16. Oktober 
1914. R.-G.-Bl. Nr. 284, voll anzuwenden. 

§ 2 . 

Bei anderen in die Zuständigkeit der Eisenbahnbehörden fallenden Bauten 
sind die Bestimmungen der §§ 2, 3 und 5, Absatz 3, §§ 6 und 7, Absatz 2, der 

l ) Siche oben S. 717. 

46* 
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kaiserlichen Verordnung vom 16. Oktober 1914, R.-G.-B1. Nr. 284, anzuwenden, 
bezüglich des sonstigen Verfahrens gelten jedoch die einschlägigen Bestimmungen 
des Eisenbahn-Enteignungsgesetzes vom 18. Februar 1878, R.-G.-BL Nr. 80, und 
der Ministerialverordnung vom 25. Jänner 1879, R.-G.-B1. Nr. 19, mit den aus den 
nachstehenden Bestimmungen (§§ 3, 4, 5, 6 und 7) sich ergebenden Änderungen. 

§ 3. 

Bei der grundsätzlichen Genehmigung der Projekte ist der Auftrag an die 
politische Landesbehörde zu erteilen, die etwa erforderliche Feststellung der Trasse 
und der Stationen mit der politischen Begehung und der Enteignungsverhandlung 
in einer Verhandlung zu vereinigen. 

Diese Verhandlung ist längstens innerhalb dreier Wochen zu beginnen. Für 
das Aufliegen der Projekte und Enteignungsbehelfe in den einzelnen Gemeinden 
ist eine Frist von 8 Tagen festzusetzen. Die Kommission hat aus den im § 15 
der Ministerialverordnung vom 25. Jänner 1879, R.-G.-B1. Nr. 19, genannten Mit¬ 
gliedern zu bestehen. 

Die politische Landesbehörde kann ermächtigt werden, auf Grund des Er¬ 
gebnisses der kommiseionellen Amtshandlung, wenn ein mit Stimmeneinhelligkeit 
gestellter Kommissionsantrag vorliegt, im Namen des Eisenbahnministeriums den 
Baukonsens zu erteilen und mit der Entscheidung über den Gegenstand und Umfang 
der Enteignung zu verbinden. 

Über die gefällte Entscheidung ist dem Eisenbahnministerium innerhalb acht 
Tagen zu berichten. 

Wenn in der Begehungskommission eine Einigung nicht zu erzielen ist oder 
das Eisenbahnministerium sich die Entscheidung über das Objekt Vorbehalten hat, 
so ist von der politischen Landesbehörde über das Ergebnis der kommissioneilen 
Amtshandlung innerhalb 8 Tagen zu berichten; die Enteignungserkenntnisse sind 
innerhalb 8 Tagen nach Herablangen der Entscheidung des Eisenbahnministeriums 
über das Projekt zu fällen. 

Eine Berufung gegen das Enteignungserkenntnis ist unzulässig. 

Bei der Erteilung des Baukonsenses ist auch die Frist zu bestimmen, 
innerhalb welcher der Bau bei sonstigem Erlöschen der Genehmigung zu beginnen 
und zu vollenden ist. 


§ 4. 

Wenn die infolge einer Enteignung zu leistende Entschädigung nicht im 
Sinne des § 22 des Eisenbahn-Enteignungsgesetzes durch ein Übereinkommen 
zwischen der Eisenbahnunternehmung und dem Enteigneten bestimmt werden kann, 
so ist die Entschädigung gemäß § 6 der kaiserlichen Verordnung vom 16. Oktober 
1914, R.-G.-B1. Nr. 284, festzustellen. 

Zu diesem Zwecke sind von der politischen Landesbehörde, welche die im 
§ 3 dieser Ministerialverordnung geregelte kommissionelle Amtshandlung durch- 
geführt hat, über Ansuchen der Eisenbahnunternehmung oder, wenn ein solches 
nicht innerhalb eines Monates nach Fällung des Enteigungserkenntnisses gestellt 
wird, Uber Ansuchen des Enteigneten Erhebungen Uber die für die Entschädigung 
maßgebenden Verhältnisse an Ort und Stelle unter Zuziehung von zwei beeideten 
Sachverständigen, die aus der gemäß § 24 des Eisenbahn-Enteignungsgesetzes auf¬ 
gestellten Liste zu wählen sind, zu pflegen. 
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Das Ergebnis der Erhebungen ist von der politischen Landesbehörde dem 
Eisenbahnministerium vorzulegen und von diesem in strittig gebliebenen Fällen 
an die gemäß § 6 der kaiserlichen Verordnung vom 16. Oktober 1914, R.-G.-B1. 
Nr. 284, eingesetzte Kommission weiterzuleiten, welche Uber die zu leistende Ent* 
Schädigung endgültig und mit Ausschluß des Rechtsweges entscheidet. 

Bei der Ermittlung der Entschädigung sind die Bestimmungen der §§ 4 
bis 10 , 25 bis 29 und des § 32, hinsichtlich der Leistung des Entschädigungsbetrages 
die Bestimmungen der §§ 33 und 34 des Eisenbahn-Enteignungsgesetzes sinngemäß 
anzuwenden. 


§ 5. 

Das Eisenbahnministerium kann bei Erteilung des Baukonsenses für einen 
begünstigten Bau (§ 3) aussprechen, daß an Stelle des im § 4 geregelten Ver¬ 
fahrens das ordentliche Verfahren zur Ermittlung der Entschädigung nach den Be¬ 
stimmungen des Eisenbahn-Enteignungsgesetzes einzutreten habe, wenn hieraus 
keine Verzögerung des Baues zu erwarten ist. 

§ 6 . 

In Fällen besonderer Dringlichkeit kann noch vor Zahlung oder Erlag der 
Enteignungsentschädigung Uber Ansuchen des Bauwerbers von der politischen Be¬ 
zirksbehörde die vorläufige Besitzeinweisung in die von der Enteignung ge¬ 
troffenen Grundstücke angeordnet werden. 

Die etwa zu leistende Sicherstellung sowie die Entschädigung für die vor¬ 
zeitige Besitznahme ist gemäß § 42, Absatz 3 und 4, des Eisenbahn-Enteignungs- 
gesetzes zu bestimmen. 


§ 7. 

Wenn ein Eisenbahnbau, ftlr den die politische Begehung und die Ent¬ 
eignungsverhandlung bereits durchgeführt wurde, die Enteignungserkenntnisse aber 
noch nicht erflossen sind, im Sinne des § 8 der kaiserlichen Verordnung vom 
16. Oktober 1914, R.-G.-B1. Nr. 284, als begünstigter Bau erklärt wurde, so finden 
auf das weitere Verfahren die einschlägigen Bestimmungen des $ 3, Absatz 6 
und 7. dann der §§ 4, 5 und 6 dieser Ministerialverordnung Anwendung. 

§ 8 . 

Diese Verordnung tritt mit dem Tage der Kundmachung in Kraft. 


Schweiz. Bundesbeschluß vom 23. Dezember 1914, betreffend die 
Tagegelder und Reiseentschftdigungen der Mitglieder des Verwal¬ 
tungsrates der schweizerischen Bundesbahnen und der Kreiseisen¬ 
bahnräte. 

(Veröffentlicht in der Schweizerischen Gesetzsammlung Nr. 13 vom 
14 April 1915.) 

Art. 1. Die Mitglieder des Verwaltungsrates der Bundesbahnen und der 
Kreiseisenbahnräte beziehen vom 1. Januar 1915 an für die Sitzungen dieser Be¬ 
hörden und ihrer Kommissionen die nämlichen Tagegelder und Reiseentschädi- 
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gtrngen, welche für die Mitglieder des Nationalrates und der Kommissionen der 
eidgenössischen Rftte festgesetezt sind. 

Art. 2. Der Bundesbeschluß vom 28. Juni 1900 1 ), betreffend den nämlichen 
Gegenstand, ist aufgehoben. 

Art. 3. Der Bundesrat ist beauftragt, auf Grundlage der Bestimmungen 
des Bundesgesetzes vom 17. Juni 1874, betreffend die Volksabstimmung über 
Bundesgesetze und Bundesbeschlüsse, die Bekanntmachung dieses Bundoe- 
beSchlusses zu veranstalten. 


Bundesratsbeschluß vom 16. März 1915, betreffend Er¬ 
gänzung von Abschnitt II des Bundesgesetzes vom 24. Juni 1871 
über die Verpfändung und Zwangsliquidation der Eisenbahnen auf 
dem Gebiete der schweizerischen Eidgenossenschaft. 

(Veröffentlicht in der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 10 vom 
24. März 1915.) 

Der schweizerische Bundesrat, auf den Antrag seines Post- und Eisen- 
biihndepartements, beschließt: 

Art. 1. Als Liquidationsbegehren im Sinne von Art. 1 des Bundesrats- 
beschlusses vom 27. November 1914 2 ), betreffend Ergänzung von Abschnitt II 
des Bundesgesetzes vom 24. Juni 1874 über die Verpfändung und Zwangsliqui¬ 
dation der Eisenbahnen auf dem Gebiete der schweizerischen Eidgenossenschaft, 
gilt auch jedes Liquidationsbegehren eines Inhabers einer oder mehrerer Partial¬ 
obligationen eines Anleihens, und zwar auch dann, wenn die Eisenbahngesellschaft 
mit der Bezahlung des fälligen Kapitals oder Zinses noch nicht seit einem Jahre 
im Verzüge ist. 

Art 2. Vorstehender Beschluß tritt sofort in Kraft. Der Bundesrat wird 
den Zeitpunkt bestimmen, wann derselbe wieder außer Kraft tritt. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1900, S. 1454. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 223. 
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Me. Pherson. Log.m. G., Lecturer on transportation at the Johns Hopkins 
University, Five lectures concerning transpor- 
t a t i o n. Baltimore 1914. 110 S. 8 °. 

Der den Lesern dieser Zeitschrift bekannte Verfasser 1 ) war bis zum 
Beginn des Krieges der erste Vorsitzende des Bureau of Railway econo- 
mies in Washington, über dessen Entstehung und Tätigkeit ich seinerzeit 
berichtet habe 1 ). Die Eisenbahnen haben, angeblich aus Sparsamkeits- 
rüeksiehten, die Tätigkeit dieses Bureaus beim Ausbruch des Krieges 
wesentlich eingeschränkt und das Personal vermindert. Sein Zweck war, 
das große Publikum über die wirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahnen 
aufzuklären, und es hat in dieser Richtung eine sehr nützliche Tätigkeit 
entfaltet, die wohl hauptsächlich das Verdienst von Mc. Pherson gewesen 
ist. Dies haben die Eisenbahnen in einem sehr höflichen Schreiben aus¬ 
gesprochen, mit dem sie ihm seine Entlassung anzeigten. 

Im Nebenamt war Mc. Pherson Lektor über Verkehrswesen an der 
Universität in Baltimore. Es ist das eine Stellung, die ungefähr der eines 
deutschen Privatdozenten entspricht. Als solcher hat er im Mai 1914 die 
fünf Vorlesungen gehalten, die unter vorstehendem Titel veröffentlicht 
sind. In der ersten und fünften Vorlesung behandelt der Verfasser allge¬ 
mein wirtschaftliche Fragen: Die Umwandlung der Volkswirtschaft 
(Übergang von der individualistischen zur sozialen Anschauung) und die 
Bedeutung des Rechnungswesens und der Statistik, besonders für die Ver¬ 
kehrsmittel. Es ist mir aufgefallen, daß er in dem ersten Aufsatz von 
dem sog. Kathedersozialismus in Deutschland gar nicht spricht, der doch 
bahnbrechend nicht allein für die Wissenschaft, sondern auch für die prnk- 

Vgl. Archiv 1910, S. 1537, 1911, S. 1360. 

-•) Vgl. Archiv 1912, 9. 1051. 
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tische Volkswirtschaftspolitik auf der ganzen Welt gewirkt hat. Der 
zweite, dritte und vierte Vortrag behandeln Eisenbahnfragen: Wettbewerb 
und Zusammenschluß der Eisenbahnen, die Staatseisenbahnfrage, die 
Schätzung des Wertes der Eisenbahnen. Überall stehen im Vordergründe 
die amerikanischen Verhältnisse, für deren Mängel und Vorzüge der Ver¬ 
fasser einen offenen Blick hat, und die er im ganzen sachlich, wenn auch 
mit einer gewissen, leicht begreiflichen Vorliebe für die heimischen Zu¬ 
stände darstellt. So verkennt er nicht die großen Schäden, die den Eisen¬ 
bahnen und dem Verkehr der Vereinigten Staaaten durch den 
maßlosen Wettbewerb entstanden sind. Er erzählt uns, wie 
schwierig die Verständigung der Eisenbahnen über Verkehrs¬ 
und Tarifverträge gewesen ist, und wie die Abmachungen immer 
wieder vereitelt sind durch die großen Verfrachter, die für ihre 
Transporte ermäßigte Tarife verlangten und durch ihre mächtige Stellung 
im Wirtschaftsleben auch erreichten. In den letzten Jahren haben, auch 
unter, dem Einfluß des Bundesverkehrsamtes und der staatlichen Aufsichts¬ 
ämter, die Einheitsbestrebungen Fortschritte gemacht. Ob aber ernstlich 
schon von allgemeiner Güterwagengemeinschaft mit einem gemein¬ 
samen Eigentum aller Bahnen gesprochen ist (S. 40 und 41), habe ich 
sonst nicht gehört. — Die allgemeinen Betrachtungen über das Staats¬ 
bahnsystem sind ziemlich dürftig. Für die Vereinigten Staaten scheint 
dem Verfasser das Staatsbahnsystem nicht geeignet, wesentlich aus poli¬ 
tischen, aber auch aus allgemein wirtschaftlichen Gründen. Er befürchtet die 
Beeinflussung des Baues, des Betriebes, der Tarife, und vor allem der 
Eisenbahnbediensteten durch die jedesmal am Ruder befindlichen politi¬ 
schen Parteien. Sie würden ohne Rücksicht auf die allgemeinen Bedürf¬ 
nisse von Handel und Verkehr ausschließlich für die Interessen ihrer 
Wähler und Wahlkreise und gegen die Interessen der gegnerischen Par¬ 
tei arbeiten, und die Regierung würde sich ihnen bei Verwaltung der 
Eisenbahnen unterwerfen müssen. Dieser Einfluß würde sich nicht allein 
bei den Eisenbahnen geltend machen, sondern ebenso bei dem Expreß-, 
dem Telegraphen-, dem Telephonverkehr; die Eisenbahnen seien die größ¬ 
ten. Käufer für Kohlen, Eisen, Stahl, Holz und andere Massengüter, sie 
besoldeten etwa 2 Millionen Angestellte. „Mit ihren Familien würde das 
bedeuten, daß ungefähr 10 Millionen Einwohner, d. h. 10 % der Einwohner 
der Vereinigten Staaten, unmittelbar von dem Geldbeutel der Regierung 
abhängig wären.“ Auch müsse im Falle des Überganges zum Staatsbahn¬ 
system durch eine gründliche Reform des Staatsbeamtenwesens dafür ge¬ 
sorgt werden, daß die Eisenbahnen von fachlich ausgebildeten Personen 
verwaltet und betrieben würden. Nach dieser Richtung sei noch viel zu 
wenig geschehen. — Alle diese Bedenken scheinen mir wohl berechtigt. 
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und ich habe mich gefreut, daß der Verfasser hier Anschauungen ver¬ 
tritt, die mit den meinigen übereinstimmen. Damit ist natürlich nichts 
bewiesen gegen das Staatsbahnsystem als solches, und auch der Verfasser 
anerkennt dessen Vorzüge für andere Länder. 

Der Vortrag über die Schätzung des Wertes der Eisenbahnen be¬ 
handelt ausschließlich die seit einigen Jahren in den Vereinigten Staaten 
von dem Bundesverkehrsamt angeregte und durch Gesetz angeordnete 
Maßnahme der Feststellung des Wertes der Eisenbahnen. Man will auf 
diese Weise eine brauchbare Grundlage für die Festsetzung der Eisen¬ 
bahntarife gewinnen. Der Verfasser bekämpft aus guten Gründen die 
Maßregel an sich und beweist, wie schwer sie durchzuführen und wie 
zw'ecklos sie ist. 

Der Verfasser hat umfassende Studien auf dem Gebiete des Ver¬ 
kehrswesens nicht gemacht, was er vorträgt, sind wesentlich eigene 
Gedanken und eigene persönliche Erfahrungen und Beobachtungen. Und 
als Niederschlag der Erfahrungen eines klugen, scharfsinnigen Amerika¬ 
ners, nicht als besondere wissenschaftliche Leistungen verdienen die Vor¬ 
lesungen auch bei uns beachtet zu werden. A. v. d. I. 


Kühn, P., Die elektrische Kraftübertragung. 424. Bändchen der Samm¬ 
lung: Aus Natur und Geisteswelt. 121 Seiten, 137 Abbildungen. 
Leipzig und Berlin. 1915. B. G. Teubner. In Leinwand gebd. 
1,25 M. 

Das Werkchen gibt einen guten, knapp gefaßten, alles Wesentliche 
erschöpfenden Überblick über das Gebiet der elektrischen Kraftübertra¬ 
gung. Von eingehenden theoretischen Entwicklungen ist abgesehen, nür 
die praktische Seite ist gründlicher Betrachtung unterzogen, so daß viele, 
die mit der in so mannigfacher Form auftretenden Anwendung der Elek¬ 
trizität zu Kraftzwecken in Berührung kommen, neben Bekanntem auch 
manches Neue in dem Büchlein finden werden. 

Das große Gebiet des elektrischen Betriebes von Fernbahnen steht 
durch seine zahlreichen Fragen besonderer Art soweit abseits der elek¬ 
trischen Kraftübertragung im landläufigen Sinne, daß seine Behandlung 
nicht erwartet werden konnte. Den elektrischen Straßenbahnen ist da¬ 
gegen ein kurzer Abschnitt gewidmet. 

-—-JJie auf Seite 62 bestimmt ausgesprochene Behauptung, daß die 

großen auf Edisonakkumulatoren für ihre Verwendung in Fahr¬ 
zeugen gesetzten Hoffnungen als gescheitert zu betrachten seien, ist nicht 
zutreffend. Die noch in den ersten Anfängen stehenden Versuche mit 
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diesen Sammlern im Eisenbahnwesen haben nicht den klaren Beweis für 
das abfällige Urteil geliefert. 

Das Buch ist vorzüglich angeordnet, ausgestattet und besitzt klaren 
Druck. Es kann nur warm empfohlen werden. — y — 


Asiatisches Jahrbuch. Herausgegeben im Aufträge der Deutsch-Asiati¬ 
schen Gesellschaft von Dr. Vosberg-Rekow. 1914. Berlin 
1914. J. Guttentag, Verlagsbuchhandlung, G. m. b. H. 

Die Deutsch-Asiatische Gesellschaft hat den Band 1914 ihres Jahr¬ 
buchs nach Kriegsausbruch im Herbst 1914 erscheinen lassen. Diese Tat¬ 
sache ist erfreulich. Legt sie doch einmal Zeugnis von der unerschütter¬ 
ten Zuversicht ab, die in den Kreisen dieser höchst sachverständigen Ge¬ 
sellschaft für unsere wirtschaftliche Lage im Osten herrscht. Sodann 
ist eine lückenlose Fortführung des gesammelten umfangreichen Materials 
für spätere Arbeiten und Forschungen wichtig. Die bewährte Anord¬ 
nung eines allgemeinen und eines besonderen Teiles ist beibehalten. Die 
acht Aufsätze des ersten Teiles behandeln diesmal vorwiegend politische 
Probleme. Sie beanspruchen unser größtes Interesse. Die Bedeutung, 
die gerade in unseren Tagen einem vor dem Kriege geschriebenen Auf¬ 
sätze des Generalfeldmarschalls von der Goltz über die Türkei im zweiten 
Jahre ihrer Wiedererhebung zukommt, bedarf keiner Erörterung. Der 
Verfasser legt besonderen Wert für die Konsolidierung des verkleinerten 
osmanischen Reiches der „überaus wichtigen Eisenbahnfrage“ und ihrer 
vorläufigen Lösung bei. Ein türkisches Unternehmen in deutscher Lei¬ 
tung soll die (fertige) anatolische Bahn bis zum Taurus, und von dort soll 
die Bagdadbahn bis zum persischen Golf diesen mit Konstantinopel viel¬ 
leicht schon in 5 bis 6 Jahren verbinden. Neben der wirtschaftlichen Be¬ 
deutung ist ihr großer strategischer Wert früher, als man ahnen konnte, 
zur Geltung gekommen. Auch sonst kommen berufene Verfasser zu 
Wort. In kurzen Abhandlungen werden z. B. Rußlands Wirken in Per¬ 
sien, Indiens innerpolitische Entwicklung, Deutschlands Stellung in 
China, die Ergebnisse des Thronwechsels in Japan u. a. beleuchtet. 

Eingehendere Nachprüfung der statistischen und sonstigen Angaben 
des zweiten Teiles, unter denen das Eisenbahnwesen einen breiten Raum 
einnimmt, war dem Schreiber dieses im Felde nicht möglich. Ab und zu 
wird Widerspruch herausgefordert, z. B. wenn es heißt, die Bestrebungen, 
das chinesische Geldwesen auf eine geregelte Basis zu bringen, seien 
endlich von Erfolg gewesen. Dieser Erfolg, d. h. das Münzgesetz vom 
7. Februar 1914. das schon ähnliche erfolglose Vorgänger besitzt, steht 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



üücherochau. 


727 


vorläufig nur auf dem Papier und weist dem großen Problem, „von den 
Schwankungen des Metallmarktes unabhängig zu machen“, keinen 
sicheren Weg. Wiederholt entsteht der Eindruck, daß schon neuere 
Zahlen sich hätten beibringen lassen, z. B. für den Handel Chinas schon 
die des Seezollberichts für 1913, besonders wenn nun einmal das Jahr¬ 
buch jeweilig erst in der zweiten Hälfte seines Jahres erscheinen kann. 
Empfehlenswert möchte ich es auch zur Erleichterung von Vergleichen 
halten, wenn fremde Wertmaße tunlich in deutsche umgerechnet würden. 
Die Einzelausstellungen beeinträchtigen jedoch den Wert des Buches im 
großen Ganzen nicht. Dr. Preyer. 


Sven Hedin. Ein Volk in Waffen. Leipzig 1915. F. A. Brock¬ 
haus. 524 S. Groß 8°. Preis geb. 10 M. 

Im vorigen Hefte des Archivs (S. 495/96) habe ich den Auszug an- 
gezeigt, den der berühmte Verfasser aus dem vorstehenden großen Werke 
zusammen gestellt und den deutschen Soldaten gewidmet hat. Dieses kleine 
Büchlein hat inzwischen seine Reise durch die Welt gemacht, es ist, wie 
die Zeitungen melden, in verschiedene Sprachen übersetzt und hat 
überall, besonders aber auch unter unsern Soldaten, tiefe Eindrücke hinter¬ 
lassen. Ob es mit dazu bei getragen hat, in den neutralen Ländern die 
durch die Lügenpresse unserer Feinde verbreiteten falschen Anschauungen 
über unsere Kriegführung zu berichtigen, wird sich schwer feststellen 
lassen. 

Das große Werk, das nunmehr in prächtiger Ausstattung, geziert 
mit reichem Bildschmuck, vorliegt, verdient in noch weit höherem Maße 
die allgemeine Beachtung. Der Verfasser hat es dem Deutschen Heere 
gewidmet. Ia einer Vorbemerkung aus Stockholm, den 27. Januar 1915, 
sagt er: „für Gastfreundschaft, Vertrauen und Kameradschaft, die ihm 
bei den deutschen Armeen in der Westfront erzeigt wurden, seinen tief¬ 
gefühlten Dank.“ Das Buch klingt aus mit Worten der Bewunderung 
für das Deutsche Volk. „Ein geeinigtes Volk, ein tapferes Volk, ein Volk, 
das in der Stunde der Heimsuchung fertig und zur Verteidigung seiner 
Ehre, seiner Freiheit und seiner Zukunft gewappnet dastand, als sich das 
Unheil gleich schwarzen Gespenstern an seinen Grenzen erhob, ein Volk, 
das siegen will und das deshalb in der kommenden Zeit an der Spitze 
der herrschenden Rassen auf unserer Erde gehen wird.“ So ist das 
ganze Buch erfüllt von warmherziger Begeisterung für das Deutsche Heer 
und seine Führer. Wir lernen in diesem Bürger eines neutralen Staates 
wiederum einen Mann kennen, der nach eigenen langjährigen Erfahrungen 
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und Erlebnissen den deutschen Geist voll würdigt und sich auch während 
des Krieges in seinem Urteil durch die Berichte unserer Feinde und eines 
großen Teils der Neutralen nicht irre machen läßt. Seine Anschauungen 
Uber den Krieg begründet er durchweg auf eigene Wahrnehmungen. Nur 
was er mit eigenen Augen gesehen und mit eigenen Ohren gehört hat, 
teilt er mit Er hat nicht allein mit den Führern des Deutschen Heeres, 
den deutschen Offizieren und Soldaten verkehrt, sondern auch mit gefan¬ 
genen und verwundeten Engländern und Franzosen öfters gesprochen, 
ohne erkannt zu werden. Das, was er von diesen Feinden über die Krieg¬ 
führung der Deutschen, über die Behandlung der Gefangenen, über die 
Pflege der Verwundeten erfahren hat und an verschiedenen Stellen seines 
Buches erzählt, verdient daher vollste Beachtung. 

Der Inhalt des großen Buches, eine Darstellung der Erlebnisse des 
Verfassers bei deu Deutschen Westarmeen im September und Oktober 
1914, ist natürlich, auch soweit der Verfasser sich mit den Verkehrsmitteln 
beschäftigt, ein viel reicherer, als der de6 zuerst veröffentlichten Auszuges. 
Viele Erlebnisse, die dort nur kurz berührt sind, werden eingehend ge¬ 
schildert, und mancherlei Neues ist hinzugefügt. Dieses gilt besonders 
auch von dem Bildschmuck. Neu sind vortreffliche Photographien des 
Kaisers, des Kronprinzen, des Herzogs von Württemberg, des Kronprinzen 
Rupprecht. Sowohl die eigenen Skizzen des Verfassers, hauptsächlich 
in dem ersten Teil des Buches, als die von ihm angefertigten Photographien 
— erst unterwegs kaufte sich der Verfasser einen Kodak — sind bedeu¬ 
tend vermehrt worden. 

Das Buch, mit dem uns Sven Hedin beschenkt hat, wird sich als ein 
deutsches Volksbuch in bestem Sinne des Wortes bewähren. Nach neueren 
Nachrichten soll der Verfasser auf den östlichen Kriegsschauplätzen seine 
Beobachtungen fortgesetzt haben. Hoffen wir, daß er auch diese dem 
deutschen Volke nicht vorenthält. v. d. L. 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke Aber Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


Berichte dor Schweizerischen Stndienkommission für elektrischen Bahnbetrieb. 

Heft 2. V. Grundsätze für die technische Ausführung der elektrischen Zug¬ 
förderung mit besonderer Berücksichtigung der schweizerischen Normal- 
bahnen. Zürich 1913. 

Heft 3. II. Eigenschaften und Eignung der verschiedenen Systeme elektri¬ 
scher Traktion. A. Berichte über bestehende elektrische Bahn¬ 
betriebe. Die Verhältnisse einer Anzahl elektrischer Bahnen in Europa. 
Zürich 1914.. 

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Fünfter Band. Zweiter Teil. Wiesbaden 
1915. 

Finanz-Archiv. Zeitschrift für das gesamte Finanzwesen. Herausgegeben von 
Dr. Georg Schanz. 32. Jahrgang, 1. Band. Stuttgart und Berlin 1915. 

Kochenrath, W, Dipl .-Ing., Prof. Grundzüge des Eisenbahnbaues. III. Teil. 
Telegraph, Fernsprecher und andere Schwachstromanlagen. Leipzig 1915. 

Sander, A., Dr.-Ing. Die Gasindustrie. Fortschritte der Gaserzeugung und der 
Gasverwendung im 20. Jahrhundert. (Aus der Sammlung Deutsche Arbeit. 
Bd. IV.) Stuttgart 1914. 

Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, nach den An¬ 
gaben der Eisenbahn Verwaltungen bearbeitet im Reichs-Eisenbahn-Amt. 
Band XXXIV. Rechnungsjahr 1918. Berlin 1915. 

Vater, Richard. Die Maschinenelemente. 2. Auflage. Aus Natur und Geistes¬ 
welt. 301. Bändchen. Leipzig und Berlin 1915. 
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Biichorsuiiau. 


Zeitscliriften. 


The American Economic Review. Princeton, N. Y. 

Band 5. Nr. 1. März 1915. 

The public regulation of Kaihvay wages. — The social aspccts of the 
public regulation of wages. 

lies Annales de la R6gie directe. Genf. 

6. Jahrgang. Nr. 58/59. Februar-März 1914. 

M. Yves Guyot et les chemins de fer d’Etat. en Allemagne. 

Nr. 60/62. April-Juni 1914. 

La nationalisation des chemins de fer: rexemple de la Brlgiquo. 

Archiv für Sozial Wissenschaft und Sozialpolitik. Tübingen. 

40. Band. 8. Heft. Vom 31. März 1915. 

Der deutsche Eisenbahnverkehr und der Krieg. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik finanssow, promy- 
öchlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1914 1 ). Heft 40—52. 

(40:) Der Krieg und der russische Geldmarkt. — Wie Deutschland seinen 
Export erweiterte und die Märkte eroberte. — Geschichte der Entwick¬ 
lung der deutschen metallurgischen Industrie seit 100 Jahren. — (41, 44:) 
Deutsches Kapital in der russischen elektrischen Industrie. — (41:) Ver¬ 
gangenheit und Zukunft des Ural. — Ausfuhr russischer Fische. — (42:) 
Die derzeitige Lage der Terpentinölerzeugung. — (43:) Die Versorgung 
unserer Landwirtschaft mit Maschinen. — (46, 50:) Deutsches Kapital 
in der russischen Eisenindustrie. — (47, 48:) Krisis in den landwirtschaft¬ 
lichen Branntweinbrennereien. — (48:) Entwurf des Reichsbudgets 1915. 
— (49:) Lage der staatlichen Forstwirtschaft 1912. — Derzeitige Lage 
der Ural-Naphthaindustrie. — Staatsländereien und Obrokwirtschaft. — 
(50:) Der Krieg und das Wirtschaftsleben in Deutschland. — (51, 52:) Die 
jährliche Neuabschätzung zinstragender Werte und deren Rückwirkung auf 
Feuerversicherungs- und Pensionskassen-Unternehmungen. — (51:) 

Ackerbauwirtschaftliche Hilfe im Gebiet der Landaufteilung 1914. — 

(52:) Realisierung des Reichsbudgets und des Finanzanschlages für 1913, 
nach der Abrechnung der Reichskontrolle. — Übersiedelung und Land¬ 
aufteilung im Ural 1913. 

*) Die letzte Übersicht ist im Heft 6, Jahrgang 1914, abgedruckt und ent¬ 
hält Angaben bis Nr. 28 einschl. Inzwischen liegen die Nr. 40 ff. des amt¬ 
lichen Organs vor. 
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1915. Heft 1—10. 

(1:) Erläuterungsbericht des Finanzministers zum Budget 1915. — Die 
periodischen Publikationen des Finanzministeriums 1865—1915. — (1, 

8, 7:) Die Einkommensteuer. — (1, 2:) Deutsche Kapitalien in der chemi¬ 
schen Industrie Rußlands. — (2:) Die wichtigsten finanzwirtschaftlichen 
Maßnahmen der Staatsregierung im Zusammenhänge mit dem Kriege. — 
Russisch-deutsche handelspolitische Beziehungen und die wirtschaftliche 
Befreiung von Deutschland nach dem Kriege. — (3, 6:) Der Tee und 
unser Teeproblem. — Deutsche Kapitalien in russischen Unternehmungen 
zu Wohlfahrtseinrichtungen in den Städten. — (4:) Emanzipierung 
der russischen Industrie und Fragen des Zollschutzes. — Deutsche Kapi¬ 
talien in der russischen Industrie. — (5, 7:) Der deutsche Export und 
der Kampf mit ihm. — (5:) Zur Frage über die Lage der Goldindustrie im 
Amurgebiet. — (6:) Tätigkeit der Abteilung für Verbesserung des 

Landbaues 1909—1913. — Russische Goldindustrie, ihre derzeitige Be¬ 
deutung und ihre Bedürfnisse. — (8:) Tätigkeit der Institutionen für 
Kleinkredit 1913—1914. — Zwei Krisen in der Geschichte des russischen 
Baumwollbaues. — Export von Naphthaprodukten über den Hafen von 
Batum 1914. — (9, 10:) Der auswärtige Handel Rußlands 1914. — (9:) 
Die Lage der deutschen Eisenindustrie auf dem Weltmarkt. — (10:) Uber 
die Zollbelastung der Erzeugnisse der elektrischen Industrie und der 
Rohmaterialien, die zu ihrer Herstellung dienen. — Das Problem der 
Finanzierung der Industrie. 

Der Bote für die Verkclirsanstalten (Wjestnik putei ssoobschtschenijn). St. Peters¬ 
burg. (In russischer Sprache.) 

1915. Heft 1—11. 

(1:) Abgrenzung des Eisenbahnbezirks Tomsk. — Regeln über die Ver¬ 
teilung der Plattformen auf der Südwest-, Poljessjer- und Libau-Romny- 
Bahn unter die Holzversender. — (2:) Das besondere Komitee beim Mi¬ 
nisterium der Finanzen zur Durchsicht der Fragen, die mit den notwen¬ 
digen Änderungen der Sätze der zeitweiligen Steuer Zusammenhängen. 
— Chausseebauten 1915. — Verbesserung des Rollmaterials auf den 
Staatsbahnen. — (3:) Über die Grenzen der Verantwortlichkeit der Eisen¬ 
bahnen den Versendern gegenüber im Zusammenhang mit dem Kriege. — 
(3, 5:) Die Verwendung der Gefangenen zu Arbeiten an Wasser- und 
Eisenbahnbauten. — (5:) Der nördliche Seeweg nach Sibirien. — (7:) 
Die Verkehrswege im fernen Osten. — Ein Gesetzentwurf über die Aus¬ 
nützung der Kräfte der Wasserfälle. — (8:) Der Kampf mit den Auf¬ 
käufern von Eisenbahn-Frachtbriefen. — (9:) Über den Bau einer Nord¬ 
sibirischen Eisenbahn. — (10:) Regeln für den direkten russisch-engli¬ 
schen Güterverkehr über Finnland. — Zum Güterverkehr auf den nörd¬ 
lichen Flüssen. 

The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 100. Nr. 2593. Vom 6. März 1915. 

Railway labor, when profitable and when unprofitable. — The Pennsyl¬ 
vania Railroad in .a year of depression. 
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Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

49. Jahrgang. Nr. 15. Vom 20. Februar 1915. 

Die Neubauten der Waggonfabrik Jos. Rathgeber A.-G. in Moosbach bei 
München. 

Nr. 17 und 19. Vom 27. Februar und 6. März 1915. 

Vom Bau der Eisenbahn Chur—Arosa (Schweiz). 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

18. Jahrgang. Nr. 8—15. Vom 15. Februar bis 15. April 1915. 

(8:) Eisenbahnverwaltung und Kriegsinvaliden. — Wiederverwendung 
kriegsverletzter Eisenbahner in Österreich. — Haftpflicht bei Sendungen 
nach dem besetzten Feindesland. — (9:) Geschwindigkeitsmesser für 

Lokomotiven. — Die Tagespresse und die Eisenbahnen im Kriege. — 
(10:) Zerstörung feindlichen Eigentums, insbesondere der Eisenbahnen in 
Feindesland, und Völkerrecht. — Der diesjährige Eisenbahnetat im preußi¬ 
schen Abgeordnetenhause. — Lob der Eisenbahner. — (14:) Deutsches 
Eisenbahnerheim in Brüssel. — Beleuchtung der Personenwagen beim 
Befahren von Tunnels. — (15:) Frachtnachzahlung bei Gewichtsermitt¬ 
lung für Wagenladungsgüter auf der Empfangsstation. 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

6. Jahrgang. Nr. 2. Februar 1915. 

Bahnkreuzungen. — Interessantes aus dem Eisenbahnbetrieb unserer 
Feinde. — (u. 3:) Der Wettbewerb auf den mitteleuropäischen Verkehrs¬ 
straßen. 

Nr. 3. März 1915. 

Die Eisenbahnen in Belgien. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 28. Nr. 8 bis 16. Vom 20. Februar bis 17. April 1915. 

(8:) 1-D schmalspurige Heißdampf-Lokomotiven der Holländischen Staats¬ 
bahnen (Java). — Feindliche Bahnen in deutscher Verwaltung. — Die 
Eisenbahnen Deutschlands im Jahre 1914. — (9:) Lokomotiven mit aus¬ 
wechselbaren Tragachsen. — (10:) Die Beförderung von Verwundeten 
mit Straßenbahn und Kraftwagen. — Kohlenstaub- und Torfpulver- 
Feuerung für Lokomotiven. — Die Verbindung der Städte mit dem 
Privatkapital in „Gemischt-Wirtschaftlichen Unternehmungen“. — (11:) 
Der Verkehr der Berliner Kleinbahnen und Omnibusse im Kriegsjahr 
1914. — Eisenbahnschwellen aus Eisenbeton. — (12:) Die Berechnung 
der Straßenbahnachsen. — (u. 13:) Der Etat der Königlich Preußischen 
Eisenbahnverwaltung für das Jahr 1915. — (13:). Elektrischer Betrieb 
der schwedischen Vollbahn „Kiruna—Riksgränsen“. — Transkaukasien 
und seine Eisenbahnen. — (15 u. 16:) 2-D Heißdampf-Vierzylinder-Ver- 
bund-Schnellzug-Lokomotiven der Madrid-Zaragossa-Alicante-Eisenbahn. 
— (16:) Straßenbahnwagen mit freitragend angeordneten Motoren. — 
Die Eisenbahnverhältnisse Frankreichs. 
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Deutschland. I MLsehlorf. 

6. Jahrgang. Nr. 3. Alärz J915. 

Fürst Bismarck als Yerkehrspolitiker. 

Eisenbahn uml Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

22. Jahrgang. Heft 3/4. März-April 1915. 

Der Krieg uud die instradierungsrouten. 

Der Eisenbau. Wien—Leipzig. 

6. Jahrgang. Nr. 2/3. Februar, März 1915. 

Über die Erfindung und Entwicklung der Seilschwebebahnen. 

Electric Railway Journal. New York. 

Band 45. Nr. 9. Vom 27. Februar 1915. 

Signalling on the Illinois traelion syst ein. — Annual convention of 
Central Electric Railway Association. — The cost of bus Operation. — 
American assoeiation news. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

13. Jahrgang. Heft 6 bis 11. Vom 24. Februar bis 14. April 1915. 

(6:) über Straßenbahnweichen der A.-G. Westfälische Stahlwerke. — 
(7, 9 u. 10:) Dreiteiliger Wechselstroni-Triebwagenzug für die elek¬ 
trische Zugförderung auf den schlesischen Gebirgsbahnen. — 
(7:) Nehe Anhängewagen und Gütertransport der Wiener städtischen 
Straßenbahnen. — Elektrisch betriebene Verladevorrichtungen. — (8:) 
Die deutschen Straßenbahnen in der Kriegszeit. — (11:) Die Sicherheit 
voran! 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

36. Jahrgang. Heft 7 bis 13. Vom 18. Februar bis 1. April 1915. 

(7:) Elektrische Betrieb© auf Postbahnhöfen. (13:) Betrachtungen über 
die wirtschaftlichen Abmessungen der Leitungsanlage und die vorteil¬ 
haftesten Entfernungen der Cnterwerke für städtische Schnellbahnen. 

Engineering News. New York. 

Band 73. Nr. 5 bis 13. Vom 4. Februar bis 1. April 1915. 

(5:) Building a permanent Railway track on a pile foundatiun. — (6:) 
Wind stress cs in Railroad bridges. — Tolltales for side clearance on 
Railway track. — (7:) Terminal improvcmcnls of tho Canadian Pacific 
Railway at Yaiicouver, British Columbia. — Snoqualmie tunnel, Chicago. 
Milwaukee and St. Paul Uailwny. — (8:) Equivulent uniform loads for 
longspan bridges. — (9:) Ereclion travelers, New Quebec bridge. — 
Factors in grade Separation. — British Railway aceidents. — (10:) 

Permanent track maintenamc force on the Long Island Railroad. — 
Lubricating rails on curves to reduce wear. — Track-clearance records. 
— New Railway passenger terminal at St. Paul, Minn. — Concreting 
ear-traek intersections witli a portable mixor. — (13:) Elcctrie-air 

brake adopted by Pennsylvania. — New Railway terminal at Denver. 

Archiv flir Eisenbahnwesen. l'U5. 47 
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Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 76. Heft 5 bis 7. Vom 1. März bis 1. April 1915. 

(5, 6 n. 7:) Kabelkrane und Luftseilbahnen. — Sondermaschinen für 
Eisenbahnwerkstätten, Lokomotiv- und Eisenbahnwagenbau. — (5:) 

Tragfedern für Eisenbahnfahrzeuge. — (6:) Versuche mit Dampfloko¬ 
motiven und die zugehörigen Prüfeinrichtungen. — Die Gefahr des 
Kaltspeisens von Lokomotivkesseln bei Speisewasservorwärmung. — 
(7:) Über die Verwendung von Flußeisen zu Lokomotivfeuerbuchsen. — 
Zur Beanspruchung der Drahtseile. — Wiederherstellung von kupfernen 
Lokomotivferuerkisten durch verstärkte Stehbolzen. 

Das Handelsmuseum. Wien. 

Band 30. Nr. 10. Vom 11. März 1915. 

Ausfuhrbeförderung durch Differenzierung von Bahntarifen und 
^ Steuern. 

Hanomag-Nachrichten. Hannover—Linden. 

2. Jahrgang. Heft 4. April 1915. 

Neuere Schnellzuglokomotiven der Madrid—Saragossa—Alicante-Bahn. 
— Kesselspeisewasser und seine Reinigung. — Welche Wärme herrscht 
auf dem Führerstand? 

Industrie und Handel.^ (Promyschlennost i torgowljä.) Organ der Vereinigung 
von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 
1915 1 ). Heft 1-5. 

(2:) Liquidation der deutschen Unternehmungen. — Technische Bildung 
vom Gesichtspunkt der Industrie. — (3:) Außerordentliche Maßnahmen 
(d. h. aus Anlaß des Krieges). — Fragen des vaterländischen Schiffs¬ 
baues und der Bericht der Reichiskontrolle. — Das Zerstörende der Eisen¬ 
bahn-Wirtschaft Rußlands. — (4:) Der Kampf mit der Teuerung. — 
Der industrielle Kredit und die Goldindustrie-Bank. — (5:) Graf Ssergei 
Juljewitsch Witte. — Die Wolga Schiffsversicherungs-Gesellsehaft. 

LTngegneria ferroviaria. Rom. 

12. Band. Nr. 3. Vom 15. Februar 1915. 

La ferrovia Roma-Ostia. — I caricatnri automatici per foc-olai di 
locomotive. 

Nr. 4. Vom 28. Februar 1915. 

Oonsiderazioni sul funzionamento terinico delle caldaie da locomotiva 
con surrisealdatore Schmidt nei tubi di fumo. — l treni ambulanza 
inglesi. 


*) Die letzte Übersicht ist im Heft 6 des Archivs für Eisenhalmwesen, 
Jahrgang 1914 enthalten. Sie bringt Angaben bis lieft 13 der Zeitschrift 
„Industrie und Handel“. 
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The Journal of PoliticaJ Economy. Chicago. 

28. Band. Nr. 2. Februar 1915. 

The public view of the Railroads' need for an increasc of rafos. - 
Railway efficiency in its rolation to an advance in freight ratcs. 

Die Lokomotive. Wien. 

12. Jahrgang. Heft 2. Februar 1915. 

Neuere Lokomotiven der Norwegischen Eisenbahnen I. — Die Beschäf¬ 
tigung der österreichischen Lokomotivfabriken 1911—1913. — 200 PS 
Abraumlokomotive für 900 mm Spurweite. — Die meist beschafften 
amerikanischen Lokomotivgattungen. — Verkehrs-Schaumünzen aus der 
Chronik des Eisenbahn- und Verkehrswesens. — Lokomotivstation der 
Baltimore- und Ohiobahn in Curoberland. M. D. 

Heft 8. März 1915. 

2 D 1-Heißdampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive der Chicago, Kock- 
Island und Pacific-Eisenbahn. — Einiges über Kranlokomotiven. — 

1 D Güterzug-Tenderlokomotive, Reihe 179, der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen. — Die schwedischen Kugellager für Eisenbahnbetriebe. 
— Alte 2 B Schnellzuglokomotive der französischen Ostbahn. Reiho 8 
mit Flamankessel. 

Heft 4. April 1915. 

2 C 1-Heißdampf-Pereononzug-Tenderlokomotive, Reihe 269, der Südbahn 
mit Rauchröhrenüberhitzer,. Patent Schmidt. Ein Beitrag zur Loko- 
motivgeechichte XXIV. Die 1 B-Sehnellzuglokomotive „Komet“ der 
ehemaligen Kaiser-Ferdinnnds-Nordbahn. — Neuere englische Dreizylin- 
dcr-Verbundlokomotiven der Bauart Smith, mit einem H.-Z. und 2 N.-Z. 

Der Ölmotor. Wien. Berlin. London. 

3. Jahrgang. Nr. 2. Februar 1915. 

Über die Ausführungsmöglichkeit und die Aussichten das unmittelbaren 
Antriebs von Eisenbahnfahrzeugen durch Verbrennungskraftniaschinen. 

4. Jahrgang. Nr. 1 . April 1915. 

Zur Frage des Massenausgleiches und der dadurch entstehenden Schwin¬ 
gungen bei Motorlokomotiven. — Temperaturmessungen im Dieselmotor. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Jahrgang 1918. Band 52. Heft 5 bis 8 Vom 1. März bis 15. April 1915. 

(5:) Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. Anlage, Bau, und Betrieb der Stadtbahnen in New York, 
Boston, Philadelphia, Pittsburg, Chicago, St. Louis und Providence. — 
Ei n fahr an lagen für Verschiebebahnhöfe. — Kennzeichnung verschleiß¬ 
festen Schienenstoffes. — (6:) Kniehebel für Zug-, Druck- und Hebe¬ 
vorrichtungen. — Theorie der Anlagen zur Bekohlung der Lokomotiven. — 
(8:) Berechnung der Leistung und des Heizstoffes für Lokomotiven. — 
Uber die Beanspruchung der Zapfen und der Stangenschäfte des Trieb- 
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Werkes der Lokomotiveu. — Technische und wirtschaftliche Verhältnisse 
einiger schweizerischer und italienischer elektrischer Bahnen. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

38. Jahrgang. Nr. 5 bis 8. Vom 1. März bis 15. April UH5. 

(5:) Bemerkungen zu dem Aufsätze: Der Einfluß des Krieges auf die 
eisenbahnverkehrsreehtliehen Vorschriften (Nr. 3 der Österreichischen 
Eisenlmhn-Zeitung vom 1. Februar 1915). — Die Betriebsfiihrung von 
Lokalbahnen durch die Staatsbahnverwaltung. — (7:) Vereinfachung 
des Vorganges bei Vorkehrsteilungeu im Giiterverkebre. — (8:) Einige 
Ergebnisse der Pensions(Provisions) Versicherung der k. k. Staats- 
hahnen I. Die durchschnittliche Dienstzeit der Bediensteten der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen. — Über Personen-Sehwebehahnen. 

österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baiidienst. Wien. 

21. Jahrgang. Heft 15. Vom 15. April 1915. 

Beförderung von Kriegsgeräten zu den .Kriegsschauplätzen in Polen 
über Wladiwostok, Sibiriern, Archangelsk und die Nordbahnvorbindungen 
des Hafens von Archangelsk. 

österreichische Zeitsehrift für Eiseiibahnreclit. Wien. 

5. Jahrgang. Band 5. Heft 1 und 2. 

Der Weg von uinl zu den österreichischen Staatshuluien 1821 bis 1010. und 
seine Beurteilung. 

östeiTeiehiseh-Miigarisehes Eiseiihalinhlatt. Wien. 

20. Jahrgang. Nr. 7 bis 15. Vom 18. Februar bis 15. April 1015. 

(7:) Die preußischen Staatsbahnen 1913/11. — Das neue preußische 
Eisenbahn-Anleihegesotz. — (u. 8:) Verbesserungen im Schnellzugs- 
verkehre der österreichischen Staatsbahnen im Sommerdienste 1915. — 
(7:) Die Bahnbauten in der Türkei. — (8:) Die Erhöhung des 

Wagenstandgeldes. — Die neue russische Bahn Tornea—Karungi. — Die 
spanischen Eisenbahnen im Jahre 1913. — (9:) Die TariBegünstigungen 
im Porsoncnverkeliro aus Anlaß des Krieges. — (u. 10, 12, 13, 11. 15:) 
Der Krieg und der Eisenbahnverkehr. — (9:) Die Getreide- und Mehl¬ 
verordnung und der Bahnverkehr. — (10:) Die preußischen Staatsbahnen 
während des Krieges. — Das Eisenbahnwesen Russisch-Polens. — (11:) 
Beginn des elektrischem Eisenbahnbetriebs in Lappland. — Wagcnmnngcl 
und Kohlenversorgung in Nordbohmen. — (12:) Die \ erkehrsentwick- 
luiig der k. k. österreichischen Staatsbahnen. — Die städtischen Straßen¬ 
bahnen im ersten Halbjahre 1911. — Die neuen Transportabgaben in 
Rußland. — (13 u. TD) Luftsaug- und Luftdruck-Bremse. — (15:) Stand 
der Eisenbahnbauten am 1. Jänner 1015. 

Railway Age Gazette. New York. 

58. Band. Nr. 0. Vom 5. Februar 1015. 

\ ..privale** maiut^er for German Railway*. — Ln euiploymenl ol* Rail- 
roads. — Th ree-cy linder ]<>< emotives. — Seine romrd breaking coiistrin - 
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thm projects. — Tendeiiries toward inefficiency in legislalion. — Stan¬ 
dard t(*Hts Tor eolor bliiidness. — The war and pemling Kaihvay finance. 
— Annual report of Massachusetts ('ominission. — Recent additious to 
Fnion Pacific freight equipment. — Rivers and Railroads in the Unit<*d 
States. — Western engineers' and firemens arbitrutioii. — Progress 
on summit cut-off of the Lnckawnnnu. — Lafayette Young on govern- 
nient ownership. — Tlie practical Problems of terminal Operation. 

Nr. 7. Vom 12. Februar 1915. 

r rbe law and the Railways and their patrons. — Business interests and 
the govcrnment. — The campaigu for advances in passender lates. — 
The war and Bailway nationalization. — The ..Fampaign of Candor'* for 
hierher passender fares. — Laboratory tests of Steel. — Plans for the 
New Fnion Station at St. Paul, Minn. — (u* 8, 9. 10. 11:) Arbitralion 
of onginoois’ and Bremens demands. — (7:) The possibility of fire 
from locomot ive sparks. — Liiniting lengtli of trains by law. — Locoinotive 
feed water heating. — ..National“ train indicators at Kansas (’ity. — 
Locoinotive front ends and draft applianc(»s. — (u. 9, 10, 11, 12:) Anti 
full-ercw law campaigu. — Adjuslable pnemnatic fire door pednl. 

Nr. S. Vom 19. Februar 1915. 

Falsification by misquotat ion. — Federal boiler inspectors sock enlire 
control of locornotives. — Full-crew law arguments. — The decision in 
the Transcoiitinental fourth section case. — Küstern Railways appeal 
to the» public. — (u. 9:) Is the Railroad Y. M. (’. A. roally wortli while? — 
(8:) ( -oimiiodity rat :*s to the Pacific coast terminals. — Accident bullet in 
No. 52. — (’ombinations in restraint of legislalion. — Jersey (Vntral 
stcel baggage and mail equipment. — Report on (Iray-Tliurber train 
control System. — Yahie of a locoinotive in terms of earning capacity. 
— A high speed record. — Railroads' appeal to New Jersey and Penn¬ 
sylvania voters. — Suspensions suspended on the Buffalo, Roehester 
and Pittsburgh. — The marcli convention and exhibit — (’oinparing 
maintenanc(‘ expenditures. — The preveution of water wastc. — (’ost 
of third rail inaintenance. — Servier* secured from corrugated iron 
culverts. - Bridge renewal without l'alsework or interferem*e witli 
traffie. — The handling of new and scrap niaiiiteiianee materials. — 
Methods of condurting annual (rack inspections. — Imporlance of 
proper aggregates iu eonerete construction. — Relations of the s<*ction 
foreman and the public. — Vanadium steel rails for the J>elaware, Lacka¬ 
wanna and Western. — The essential elements in the design of switch 
conneidions. — Standard methods of piling and niarking ties on the Penn¬ 
sylvania. — New Pennsylvania Standard anti-creeping tie plate. — A cable- 
way coaling Station. 

Nr. 9. Vom 2b. Februar 1915. 

..Buy it now.“ — An outrageous app(*al to the plain people. — American 
Railway merlianicnl association. — Improvements in handling rate Sus¬ 
pension cases. — The Panama Hailioad. — Th<* genoral manngers snper- 
\ ision over division porformance. — The memiry freight lumse tractor 
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truck. — A new car ferry with adjustable deck. — (u. 10:) lieam light 
signals on the Pennsylvania. — (9:) Meeting the Problems of the express 
Companies. — Michigan Central steam-electric wrecking crane. — Denver 
reclaim agreement — Modernizing locomotives on the .Kansas City 
Southern. — Transportation exhibits at the Panama exposition. — 
Appraisal of the Pere Marquette lines in Michigan. 

Nr. 10. Vom 5. März 1915. 

Limiting the length of trains. — Thank you for the complinients! — The 
econoinical retaining walls. — Fuel coets and train loading. — Viaduct 
eonstruction on the Kansas city terminal. — Some maxima and minima 
in train Operation. — The Standard box car — a negative viewpoint — 
A way to stop trespassing. — Fuel and tonnage performance on the 
seabord. — Traffic club of Chicago. — Retaining walls on soft founda- 
tions. — Flash light signals on the Boston and Maine. 

Nr. 11. Vom 12. März 1915. 

An important rail order. — The State Commissions and the Western rate 
case. — (u. 12, 13:) Hearings on Western freight rate advances. — Va- 
luation circulars. — Lackawanna locomotive with water tube firebox. — 
Rational governmental regulation. — Factors influencing fuel economy in 
locomotives. — Federal inspection of locomotives and tenders. — Under¬ 
ground wire£ on the Panama Railroad. — Watch your cors and stop carload 
tracing. — Application of piston valves to slide valve cylinders.— The 
valiie of neatness. — Renewing bridges under traffic. — Rcplacing a large 
truss bridge by lateral movement. — Rail laying. — Increasing the scope 
of the section foreman’s duties. — Norfolk and Western frog and switch 
shop at Roanoke. — Suggostions for a book of rules for the raaintenance 
of way department, embodying the safety first idea. — Accounting for 
rail and ties. — Promoting the growth of Vegetation on the slopes. — 
A pneumatic tie tamper. — Removing through trusses without dismant- 
ling. — Fuels oil stations for extreme climatic conditions. — Concreto 
units for crib eonstruction. — New Beesemer aml Lake Erie blacksinith 
sliop. — Economy in track work and its relation to rolling stock. 

Nr. 12. Vom 19. März 1915. 

Muckraking in the wage arbitration. — The decreuse in earning power of 
the Chicago, Rock Island and Pacific, 1902—1914. — Canadian Pacific 
terminal improvements at Vancouver. — Driver brake shoes. — The 
Standard code on the Buffalo, Roehester and Pittsburgh. — Results of 
the locomotive boiler inspection law. — Notable structures on the 
Spokane-ayer eut-off. — Coromiseioms circular on incrcnsed revenues 
in eastern territory. — Grand Trunk locomotives for suburban serviee. — 
Supreme court decision in two state rate casos. 

Nr. 14. Vom 2. April 1915. 

Recent tendencies in conerete ballasted deck eonstruction. — The disinte- 
gration of the Gouid System. — The New England Railroad Situation. — 
The Michigan Central and the Big Four. — New line froin Lewiatown, 


Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


739 


Mont., to Great Falls. — Train imlicators at. Euston Station. — 
The Railroad crisis; n way out. — Plant for handling ßcrap on 
Ihe Boston and Alhany. — Train accidents in February. — The 
passenger fare question in Ohio. — Freight terminal car ohecking 
systom. — J. W. Bettendorf on freight rates and business netivity. — 
Gylinders and valve gears. — Arguments presented in enginemenV 
wage arbitration. — Cooling hogs in transit. — Steel frame passenger 
equipment with wood finisli. 

Railway World, Philadelphia. 

Band 59. Nr. 1. Januar 1915. 

Contemporary opinion. — Electric towing system for Panama canal 
locke. — Organized Cooperation versus epasmodic individual offort. — 
The American Commerce Association. — A unit freight bill — its 
expense reducing possibilitiee. — National Organization for handling 
lose and damage to freight. — British methods of eignaling on moving 
trains. 

Nr. B. März 1915. 

The Western advance rate case. — Progress in abolition of „Full Crew * 
laws. — Progress in valuation work. — The American commerce asso- 
ciation. — The Interstate Commerce Commission and its rate deeisions. 
— Wireless telephoning from moving trains. — The annual Charge for 
ties. — Some of the moro important Railway associations: Their liistory 
and purposes. 

Rauch und Staub, Düsseldorf. 

5. Jahrgang. Nr. ß. Februar 1915. 

Feuerlose Lokomotiven. 

Rivista tecnica dolle Ferrovie Italiane, Rom. 

4. Jahrgang. Band 7. Nr. 2. Vom 15. Februar 1915. 

Locomotori elettrici delle ferrovie doll’ Alto Bernese. 

Nr. 3. Vom 15. März 1915. 

Deposito locomotive di Mostre. — Sul problcma dcl frenamento dei 
moderni treni viaggiatori a trazione a vaporc. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft, Wien—Prag—Berlin. 

8. Jahrgang. Nr. 3/4. Vom 28. Februar 1915. 

Drahtseil-Schwebebahnen, Kabelkrane und andere neue Transportmittel. 
— Selbsttätige Zugdeckung. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 85. Nr. 8 bis 15. Vom 20. Februar bis 10. April 1915. 

(8:) Berechnung von Korbbögen bei Trassierung und Bau von Eisen¬ 
bahnen. — (12:) Das Adhäsionsgewicht elektrischer Fahrzeuge bei 

Motoren verschiedener Stromart. — (18:) Die elektrischen Lokomotiven 
der Wendelstein-Bahn in Oherbayern. — Erfahrungen mit Kugellagern 
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im Betriebe der Klint i.-<*1 kmi Balm. — (15:) Vom neuen ]l;iuptV ki liuliof in 
Stuttgart. 

Vcrkclirsteclinische Worin» und eisenbaliiitoclinische Zeitschrift. Berlin. 

5). Jahrgang. Nr. 21 bi« 28. Vom 20. Februar bis 10. April 101.7. 

(21:) Die Ermittlung der Wohndichte in Großstädten mit besonderer Be¬ 
rücksichtigung der Wohnvorhältnisse Dresdens. — Deutsche Technik im 
Jahre 1011. (u. 2*20 Der Etat der preußischen Stantseisenbahnverwallung 
für 1015. -- (22.) Betrachtungen über die 1014 gestellten 4 Breisaufgaben 
des Vereins für Eisenbahnkunde, besonders über die Aufgabe 1. — .Schutz¬ 
vorrichtung an den Pint tformühergängen von Lazarettzügen. — (240 
Einige größere Ausführungen heim Bau des dritten und vierten Gleises 
Vohwinkel—Barmen. — (250 Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen 
Signalsystems auf der Berliner Hoch- und rntergrundhahn. — Die gegen- 
wartigen Verbindungen Rußlands mit der Außenwelt. — (20 0 Fortschritt«» 
auf dem Gebiet der elektrischen Zugbeleuchtung. — Eine Neuerung an 
ITehehöcken und Earhmischmnschinen. — (27 0 Die belgischen Eisen¬ 
bahnen und ihre verkehr- und wirtschaftlichen Beziehungen zu den Auf¬ 
gaben des Landes. — (280 Das Fahrplanrecht des Verbandes Groß-Berlin. 

Weltwirtschaft. Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 10 11. Januar/Februar 1015. 

Die Besetzung der Schantung-Bahn durch die Japaner und ihre recht¬ 
lichen Folgen. 

The Yale Kcview. New Haven. 

Band 4. Nr. 3. April 1015. 

The Railroad crisis: A way out. 

Zeitschrift für Balm- und Bahnkasscnärztc. Leipzig. 

10. Jahrgang. Nr. 3. Vom 1. März 1015. 

Ansteckende Krankheiten und Seuchen im Kriege und ihre Bekämpfung 
im Eisenbahnverkehr. — Die Tätigkeit der Eiseirhahnahteilungen vom 
Roten Kreuz im Kriege. 

Nr. 4. Vom 1. April 1015. 

Die Betriebskrankenkassen der preußisch-hessischen Eisenbahngenieiii- 
schafl im Jahre 1014. — Karbensiimprüfung. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Areliitekten-Vereins. Wien. 

(57. Jahrgang. Heft 9/10. Vom 5. März 1015. 

Eisenbahnen zur Förderung der argentinischen Staalsterritoricn. 
lieft 11 12. Vom 10. März 1015. 

Der Lokomotor, eine neue Rangiermaschine. 

Zeitschrift für Transportwesen nud Straßenbau. Berlin. 

32. Jahrgang. Nr. 6 bis 11. Vom 20. Februar bis 10. April 1015. 

((?:) Die baulichen Maßnahmen bei der Vorlegung von Gleisen in städ- 
1 isrhen Straßen. — (0:) Die neue Aulomnbilsirnße hei Berlin. — (u. 11:) 
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Große Berliner Straßenbahn. — (11:) Gleiskreuzungen für Straßen¬ 

bahnen. 

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 59. Nr. 12, 14 u* 16. Vom 20. März, 3. und 17. April 1915. 

Das deutsche Eisenbahnwesen in der Baltischen Ausstellung Malmö 1914. 

Nr. 13 u. 16. Vom 27. März und 17. April 1915. 

Die Tunnel-Lüftanlagen der Tauern-Bahn. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

55. Jahrgang. Nr. 15 bis 31. Vom 20. Februar bis 21. April 1915. 

(15:) Die Abschaffung der Güterbahnhöfe. — Die Vergebung von Ar¬ 
beiten durch die württembergische Staatseisenbahnverwaltung während 
des Krieges. (16:) Haftung der Eisenbahn nach Aufhebung der Liefer¬ 
fristen. — Bau einer Eisenbahnfähre in Feindesland. — Die derzeitige 
Lage der badischen Staatseisenbahnen. — Der Einfluß des Krieges auf 
den amerikanischen Geldmarkt, die Eisenbahnen und die wirtschaftlichen 
Verhältnisse. — (17:) Eisenbahntarife und Nahrungsmittelpreise. — 
Deutsche Fahrpläne für den Personenverkehr während des Krieges. — 
Eine neue Ergänzung zu der Antitrustgesetzgebung. — (18: ) Fluß- 
eiserne Lokomotiv-Feuerbüchsen. — Die Tätigkeit des Eisenbahn-Zentral¬ 
amts im Rechnungsjahr 1913. — Belgien: Land, Leute, Wirtschaftsleben, 
— Über die Sehncoverhältnisse an russischen Bahnen. — (19:) über 
Aufhebung von Anschlußverträgen durch Kündigung. — Wirtschafts¬ 
und Verkehrsverhältnisse Persiens. — Der Baubericht der preußischen 
Eisenbahnverwaltung. — (20:) Der Befehlstab und eeine Entwicklung. 
— Roheisenerzeugung Deutschlands und Luxemburgs im Dezember und 
im ganzen Jahr 1914. — Eine norwegische Nordlandshahn. — (21:) Die 
Verstümmeltenfürsorge bei den württembergischen Staatseisenbahnen. — 
Deutschlands Eisenbahnbetrieb zur Kriegszcit. — Die zweite Lesung des 
Etats der preußischen Eisenbahnverwaltung. — Die Betriebseröffnung 
des Porjus-Kraftwerkes in Lappland. - (22. u. 23:) Benutzung und Bau¬ 
art großer Versandschuppen. — (22:) Bau einer Bahn zur Murinan- 
ktiste. — K. k. historisches Museum der österreichischen Eisenbahnen. — 
Rede des Staatsministers von Breitenbaoh in der Sitzung des preußischen 
Abgeordnetenhauses vom 5. März. — (23:) Betriebsergebnisse der 

preußisch-hessischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1913. — Die 

Handelsflotte der Vereinigten Staaten von Amerika. (24:) Elektrische 
Karren mit Akkumulatorenbetrieb im Güterbodendienst. Die neben¬ 
bahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen am 31. März 1914. — Die Sahara¬ 
querbahn. — (25:) Die Eisenbahnen Englands im Staatsbahnbetrieb. — 
Graf Ssergei Juljcwitsch Witte. — Zur Frage der Volksernäbrung. — 
Ärztlicher Schutz der Eisenbahnverwaltungen gegen unberechtigte An¬ 
sprüche verletzter Reisenden aus dem Ilaftpflichtgesetz. — Erzverladung 
der Gesellschaft „Djebcl Djerissn" in Tunis. (26 u. 27:) Die vier- 
gleisigo Eisenbahn. — (26:) Kriegstagung des bayerischen Landeseisen¬ 
bahnrats. — Die amerikanischen Schwellentränkanstalten und der Krieg. 
— (27:) Aussichten des nordnmerikanisehen Handels in Südamerika. — 
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(28:) Eiufluß der Kursschwankungen auf das Tarif- und Reklamations- 
wesen. — Eisenbahnverkehr neutraler Länder, insbesondere Norwegens. 
—- (u. 29:) Der preußische Eisenbahnetat im Haushaltungsausschusse 
des Abgeordnetenhauses. — (29:) Die Schwierigkeiten der englischen 
Kohlenausfuhr und ihre Folgen. — Die zweite Lesung des Etats des 
Reichs-Eisenbahnamts und der Reichsbahnen in Eisaß-Lothringen. — 
— (30:) Ergebnisse der europäischen Fahrplankonferenz in München 
und der Fahrplan vom 1. Mai d. Js. — (u. 31:) Bericht der italienischen 
Staatsbahnon für das Jahr 1913/1914. — (31:) Wie soll der Personenzug¬ 
fahrplan nach dem Kriege gestaltet werden? — Die Reichseisenbahnen 
im Rechnungsjahr 1913. — Über Maßnahmen und Mittel zur Verbilligung 
der Bahnunterhaltung. 

Zentralblatt der Bauverwaltung, Berlin. 

36. Jahrgang. Nr. 25. Vom 27. März 1915. 

(25:) Stellwerk aus Eisenbeton auf dem Iiauptbahnhof Leipzig. 


Hersusgegeben im Auftrag« des Königlichen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
Verlag tob Julius Springer, Berlin W — Druck tob H. S. Hermenn, Berlin 6W. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Archiv für Eil 


Tafel IV. 



-cJL 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Digitized by 


Go .gle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 


















Original fro-m 

UNIVERSiTY OF MICH1GA 


1 


Digitized by Google 



Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Erweiterung und Vervollständigung 
des preuBischen Staatseisenbahnnetzes 

im Jahre 1915 >)• 


Der dem preußischen Landtage vorgelegte, inzwischen verabschiedete*). 
Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes enthält mit Rücksicht auf den 
Kriegszustand nur Forderungen für die dringendsten Bedürfnisse der Staats¬ 


eisenbahnverwaltung. Es sind vorgesehen: 

I. Zur Herstellung einer Haupteisenbahn von Riesen¬ 
burg nach Miswalde. 12 758 000«-#, 

II. Zur Herstellung des dritten und vierten Gleises auf 
den Bahnstrecken Berlin—Luckenwalde und Hamm 
i. Westf.—Wunstorf. 6 320 000 ,, 

III. Zu verschiedenen Bauausführungen. 12 794 000 ,, 

IV. Zur Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehenden 

Staatsbahnen. 174 600 000 ,. 

V. Zur weiteren Förderung des Baues von Kleinbahnen 1 500000 „ 

zusammen. . . 207 972 000,#. 


I. Die Haupteisenbahn von Riesenburg nach Miswalde. 

Von der nach § 1 zu verwendenden Summe von 12 758 000 « U kommen 
12120000 M auf den Bau und 638000 M auf die Beschaffung von Fahr¬ 
zeugen (20000 J( für das Kilometer). Die Herstellung der Bahn ist ab¬ 
hängig von der Zahlung eines unverzinslichen, nicht rückzahlbaren Zu- 


*) Vgl. die einzelnen Jahrgänge des Archivs für Eisenbahnwesen vom 
Jahre 1884 ab, zuletzt 1914, S. 1003 ff. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, 8. 710. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915 4s 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußt- 


Schusses des Reiches von 1 / 3 der auf Grund der ausführlichen Vorarbeiten 
noch festzustellenden anschlagmäßigen Baukosten. Zur Begründung des 
Bahnbaues wird folgendes angeführt: 

Im Anschluß an die bestehende Hauptbahnstrecke Schmentau—Riesenburg 
soll eine zweigleisige Hauptbahn von Riesenburg nach Miswalde gebaut werden, 
die eine zweckmäßige Ergänzung des Staatseisenbahnnetzes in den östlichen 
Landesteilen bildet, im Interesse der Landesverteidigung liegt und zugleich die 
wirtschaftlichen und Verkehrsverhältnisse der von ihr berührten west- und ost- 
preußischen Gebietsteile fördert. 

Die Länge der Bahn beträgt ungefähr 31,9 km, wovon 12,2 km im Krei&e 
Kosenberg und 4,4 km im Kreise Stuhm des Regierungsbezirks Marienwerder. 
15,3 km im Kreise Mohrungen des Regierungsbezirks Königsberg liegen. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt rd. 380 qkm mit 20000 Bewohnern (auf 1 qkm 
durchschnittlich 53 Bewohner). Der Boden ist im allgemeinen von mittlerer Güte 
und daher zum Getreide- und Zuckerrübenbau geeignet. Der Landstrich ent¬ 
hält auch größere Forsten. 

Die zu den Bahnhöfen der neuen Linie führenden Wege sind im allge¬ 
meinen ausreichend und von guter Bechaffenheit. 

Die hauptsächlichsten Erwerbszweige der Bevölkerung sind Landwirt¬ 
schaft und Viehzucht. Abgesehen von den hierzu gehörigen Nebenbetrieben ist 
Industrie nur in geringerem Umfange vorhanden. 

Durch die Bahn wird den Landwirten die Möglichkeit geboten, ihre Be¬ 
darfsgegenstände leichter und billiger, als bisher, zu beschaffen und ihre Er¬ 
zeugnisse vorteilhafter zu verwerten. Die Landwirtschaft wird sich daher nutz¬ 
bringender gestalten und unter gesteigerter Verwertung der natürlichen Boden¬ 
schätze die gewerblichen Nebenbetriebe erweitern und vermehren können. Auch 
die Forstwirtschaft wird durch die günstigere Beförderung des Holzes mit der 
Bahn reichere Erträge erzielen. 

An Gütern werden hauptsächlich zur Beförderung gelangen im Versande: 
Getreide, Holz, Kartoffeln, Zuckerrüben, Spiritus, Vieh; im Empfange: Dlinge- 
und Futtermittel, Kohlen, Kolonialwaren, landwirtschaftliche Maschinen und 
Baumaterialien. 

Von fiskalischem Besitz wird die Bahn die Königliche Forst Alt Christburg 
mit etwa 1530 ha, die Domäne Pachutken mit 334 ha und die Remontedepots Preu¬ 
ßisch Mark und Prothainen mit 1020 ha erschließen. 

Das Baukapital der Bahn ist einschließlich der Grunderwerbskosten auf 
12120000 M = rd. 379 900 M für ein Kilometer veranschlagt. Davon beträgt 
der Anteil Preußens zwei Drittel rr 8 080 000 M , der Anteil des Reichs ein Drittel 
= 4040000 JH. 

Da bei Einbringung der Vorlage im Landtage die landespolizeiliche Prü¬ 
fung des ausführlichen Bahnentwurfes noch nicht erfolgt war, konnten im 
Gesetzentwurf und in der Denkschrift nur die vorläufig ermittelte Bau¬ 
summe und hiernach der ebenfalls erst vorläufig berechnete Reichszuschuß 
von 4 040 000 <M angegeben werden. 
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II. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetnes. 

A. In § 1 unter II des Gesetzentwui-fes werden gefordert zur Her¬ 
stellung des dritten und vierten Gleises auf den Strecken: 

1. Berlin—Luckenwalde, Grunderwerb 4 000 000 Ji 

2. Hamm i. Westf —Wunstorf, weitere 


Kosten. 2 320 000 „ 

zusammen ... 0 320 000 J(. 


Zu Nr. 1 ist in der Denkschrift bemerkt: 

Die Notwendigkeit der Herstellung des dritten und vierten Gleises auf der 
Strecke Berlin—Jüterbog ist bereits in den Denkschriften zum Entwurf des 
Eisenbahnanleihegesetzes vom 10. Juni 1914 (Gesetzsamml. S. 97)*) dargelegt 
Im $ 1 unter Abschnitt III8 des genannten Gesetzes sind zunächst die Mittel 
für die Strecke Luckenwalde—Jüterbog bereitgosfHlt worden. Es ist nunmehr 
geboten, zur Vorbereitung des Gleisausbaues auf der rückliegenden, 44,7 km 
langen Strecke Berlin—Luckenwalde alsbald mit dem erforderlichen Grunderwerb 
vorzugehen. Der Bauentwurf ist bereits landespolizeilich geprüft. Nach den 
derzeitigen Ermittlungen sind die Kosten der gesamten Ausführung zu 
44 438000 M veranschlagt Von dem auf die Strecke Berlin—Luckenwalde mit 
31 495000 M entfallenden Betrage werden für Grunderwerb hier 4000 000 M 
angefordert 

Zu Nr. 2 ist folgendes angeführt: 

Die Notwendigkeit des viergleisigen Ausbaues der Strecke Hamm i. Weetf. 
—Wunstorf ist bereits in den Denkschriften zum Entwurf des Eisenbahnanleihe¬ 
gesetzes vom 28. Mai 1913 (Gesetzsamml. S. 277) und vom 10. Juni 1914 (Ge¬ 
setzsamml. S. 97) 2 ) dargelegt. Nachdem das dritte und vierte Gleis auf der 
Strecke Hamm i. Westf.—Minden im Bau begriffen, zum Teil auch schon dem 
Betriebe übergeben ist, soll nunmehr mit der Herstellung besonderer Güter¬ 
gleise von km 41,7 bis km 45,1 (Bahnhof Stadthagen) begonnen werden. Der 
Ausbau dieses Streckenabschnitts ist erforderlich, um die Inbetriebnahme der 
Neubaustrecke Nienburg a. Weser—Minden i. Westf. mit Abzweigung nach Stadt- 
hagen nicht anfzuhalten. Die Einführung der neuen Bahn in den Bahnhof Stadt¬ 
hagen steht aus wirtschaftlichen und technischen Gründen im Zusammenhang 
mit den Umgestaltungen, die auf diesem Bahnhofe zum Zwecke des viergleisigen 
Ausbaues der bestehenden Strecke bei Stadthagen notwendig werden. Die Kosten 
— ausschließlich der durch das vorerwähnte Gesetz vom 28. Mai 1913 ftlr vor¬ 
sorglichen Grunderwerb bereits mitbewilligten Mittel — sind zu 2 320000 M 
veranschlagt. 


*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1028. 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 700 und 1914, S. 1029. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


B. In § 1 unter III des Gesetzentwurfes werden beansprucht zu nach¬ 


stehenden Bauausführungen: 

1. Ausbau der Haupteisenbahn von Liblar nach dem 

Ahrtal (Dernau) durch Herstellung einer Ab¬ 
zweigung von Ringen nach Neuenahr. 4110 00Ö <41 

2. Zur Deckung der Mehrkosten für bereits genehmigte 
Bauausführungen, und zwar: 

a) der Eisenbahn von (Kreuztal) Weidenau nach 

Dillenburg. 2 873000 „ 

b) der Eisenbahn von Ahrdorf nach Blankenheim 

Wald (früher Blankenheim [Eifel]) .... 500000 „ 

c) der Eisenbahn von Merseburg nach Zöschen 698 000 ., 


d) des dritten und vierten Gleises auf der Strecke 

Hengstey—Schwerte . 320 000 „ 

e) des zweiten Gleises auf der Strecke Türkis¬ 
mühle—Nonnweiler . 70 000 ,. 

f) der besonderen Vorortgleise der Berlin-Stettiner 
Bahn auf der Strecke Berlin (Gesundbrunnen) — 

Bernau . 580000 „ 

g) des zweiten Gleises auf der Strecke Wemmets¬ 
weiler—Primsweiler . 371 000 „ 

li) des dritten und vierten Gleises auf der Strecke 

Haiger—Dillenburg . . . 475 000 ,. 

i) der Verbindungsbahn zwischen Rüdesheim 
(Geisenheim) und Sarmsheim (Ockenheim) — 

Teilstrecken auf preußischem Gebiete — ... 2 797000 ,, 

zusammen . . . 12 794 000 .Ä 
Die Forderung unter 1 ist, wie folgt, begründet: 

Nach den Erklärungen in der 77. Sitzung der Budgetkommission des Hauses 
der Abgeordneten vom 7. April 1913 sollte geprüft werden, ob der Bauplan für 
den durch das Eisenbahnanleihegesetz vom 28. Mai 1913 (Gesetzsamml. S. 277) 
— § 1 I a 6 — genehmigten Bahnbau von Liblar über Ringen nach dem Ahrtal 
(Dernau) durch Herstellung einer Abzweigung von Ringen nach Neuenahr zu 
ergänzen sei. Wie die Prüfung ergeben hat, ist die Abzweigung dringend er¬ 
wünscht, weil der örtliche Verkehr durchweg nach der unteren Ahr gerichtet 
ist. Da es zudem zweckmäßig ist, die Zweigbahn gleichzeitig mit der Hauptbahn 
Liblar—Dernau zu eröffnen, soll mit ihrem Bau nunmehr vorgegangen werden. 
Es ist beabsichtigt, die Bahn als Nebenbahn zu betreiben. Die Strecke hat. eine 
Lange von 10.4 km und liegt im Kreise Ahrweiler. Bei dem erheblichen Inter¬ 
esse, das der Kreis an der Bahnverbindung hat, soll er gehalten sein, das für die 
neue Strecke von Ringen bis Neuenahr erforderliche Gelände, dessen Kosten 
ohne die Ausgaben für die Durchführung des Grunderwerhs zu 543 000 M ver- 
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anschlagt sind, gegen Gewährung eines Staatszuschueses von 400000 M unent¬ 
geltlich und lastenfrei zu tiberweisen, und zwar das dauernd Erforderliche zum 
Eigentums, das vorübergehend Erforderliche zur Benutzung für die Zeit des 
Bedürfnisses. Die Baukosten der Zweigbahn betragen außer den den Beteiligten 
zur Last fallenden Grunderwerbskosten 3 710 000 M. Unter Hinzurechnung des 
dem Kreise Ahrweiler zu gewährenden Staatszuschusses zu den Grunderwerbs¬ 
kosten sind in den Gesetzentwurf 4110 000 Jl eingestellt. 

Zu 2a, (Kreuztal) Weidenau—Dillenburg, ist bemerkt: 

Infolge von Entwurfsenveiterungen und zur Deckung von Mehrkosten ist 
durch das Gesetz vom 28. Mai 1913 unter § 1 III 9 f die Bausumme von 
19 059 000 M auf 27 753000 M erhöht worden 1 ). Zur anschlagmäßigen Fertig¬ 
stellung der Bauarbeiten sind die bewilligten Mittel unzureichend, weil der 
Grunderwerb gegen die Veranschlagung wesentlich teurer geworden ist und weil 
bei Ausführung zweier Tunnel von zusammen 3351 in Länge die Gebirgsverhält- 
nisse außergewöhnliche Schwierigkeiten verursacht haben. Allein der Bau dieser 
beiden Tunnel erfordert einen Mehrbedarf von 1744 000 M. Weitere Mehraus¬ 
gaben entstanden dadurch, daß in den Auf- und Abtragböschungen Rutschungen 
eintraten, welche kostspielige Befestigungen erforderten. Zut Deckung des 
gesamten Mehraufwandes ist die Bausummo um 2 873 000 Jt y mithin auf 30626 000 
Mark zu erhöhen. 

Zu der unter III i aufgeführten Bauausführung, Verbindungsbahn 
zwischen Rüdesheim (Geisenheim) und Sarmsheim (Ockenheim) — Teil¬ 
strecken auf prcuJßiscliem Gebiete — ohne die darin einbegriffene Ver¬ 
bindungsbahn nach Geisenheim, hat das Reich einen unverzinslichen, nicht 
rückzahlbaren Barzuschuß von 75 % der anschlagmäßigen Mehrkosten zu 
leisten. Letztere sind vorläufig zu 2 532 000 J( y der Beitrag des Reichs ist 
vorläufig zu 1 899 000 dl ermittelt. Darüber ist in der Denkschrift folgendes 
ausgeführt: 

Zu dieser Bauausführung sind durch das Gesetz vom 14. Juni 1912 (Ge- 
setzsamml. S. 171) — § 1 IV 2 — 6 028000 M bewilligt worden 2 ). In der 
77. Sitzung der Budgetkommission des Hauses der Abgeordneten am 7. April 1913 
ist bereits darauf hingewuesen worden, daß die Kosten zunächst nur auf Grund 
allgemeiner Vorarbeiten angegeben werden konnten. Danach waren die Kosten 
des preußischen Teils der Neubaulinic Rüdesheim—Sarmsheim auf 5 193 000 M , 
der hierauf entfallende, 75% betragende Reichszuschuß mithin auf 3 895 000 M 
und der Kostenanteil Preußens auf 1298 000 Jl berechnet Für die von Preußen 
allein herzustellende Vorbindung nach Geisenheim war eine Kostensumme von 
835000 Jl ermittelt Für das Eisenbohnanleihegesetz ergab sich also als Brutto¬ 
kosten des preußischen Teils des ganzen Unternehmens obiger Betrag von 
6 028000 Jl. Wie in der vorerwähnten Sitzung bereits weiter erklärt worden 
ist, wurde bei den im Verfolg der ausführlichen Vorarbeiten vorgenonimenen 
Bodenuntersuchungen in dem für die Rheinbrücke ursprünglich angenommenen 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 707—708. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1912, S. 998—999. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Linienzuge kein zur Gründung der Pfeiler geeigneter Baugrund gefunden. Die 
infolgedessen notwendige Verschiebung des Linienzuges hat in Verbindung mit 
weiteren, erst im Verlauf der ausführlichen Veranschlagung festgestellten Um¬ 
ständen eine wesentliche Verteuerung des ganzen Baues zur Folge. Die Kosten 
wurden in jener Sitzung für den preußischen Teil der Stammlinie Büdesheim— 
Sarmsheim auf 7 348000 M und für die Abzweigung nach Geisenheim auf 
1083000 M, mithin insgesamt auf 8 431000 M angegeben; dabei blieb eine 
genaue Bezifferung Vorbehalten, bis die Frage der beabsichtigten Pauschalie¬ 
rung des Reichsbeitrages reif sei. Nunmehr sind die Entwurfstücke fertig¬ 
gestellt. Die neue Kostenveranschlagung schließt mit 8 825000 M ab, und 
zwar kommen hiervon auf die Linie Büdesheim—Sarmsheim 7 725000 M und 
somit auf das Reich 5 794 000 M. Gegenüber der ursprünglichen Ver¬ 
anschlagung entstehen 2 797 000 M Mehrkosten, und zwar 2 532 000 M 
durch die Verbindungsbahn zwischen Büdesheim und Sarmsheim, Teil¬ 
strecke auf preußischem Gebiete, und 265000 M durch die Abzweigung nach 
Geisenheim. Der Anteil des Beichs an den Mehrkosten der Stammlinie beläuft 
sich auf 1899000 JL so daß die .Kostenerhöhung für die preußische Staatskasse 
898000 Jl beträgt. Die Verhandlungen wegen der beabsichtigten Pauschalierung 
des Reichsbeitrages sind zwar noch nicht beendet, es wird indes erforderlich, 
den zur Bestreitung der Mehrkosten notwendigen Kredit schon jetzt bereitzu¬ 
stellen, um den Bau weiterführen zu können. 

C. In § 1 unter IV des Gesetzentwurfes werden zur Beschaffung von 
Fahrzeugen für die bestehenden Staatsbahnen 174 600 000 J( gefordert. 

Zur Begründung ist angeführt: 

Im Ordinarium des Etats der Eisenbahnverw'altung für 1915 sind bei Tit. 9 
Position 4 für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge 95000000 M vorgesehen; da¬ 
von sind bestimmt rd. 87 000 000 M zur Beschaffung des Ersatzes für die 
voraussichtlich auszumusternden Fahrzeuge und rd. 8 000000 M zur Beschaffung 
von etwa 

40 Lokomotiven, 

100 Personenwagen und 
502 Gepäck- und Güterw'agen 

über den notwendigen Ersatz hinaus. 

Für die außerordentliche Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehenden 
Staatsbahnen ist im § 1 unter IV dieses Gesetzentwurfes ein Betrag von 
174 600000 M vorgesehen. Es sollen hieraus sowie aus den anteiligen hessischen 
Geldmitteln etwa 

910 Lokomotiven und Triebwagen, 

1 450 Personenwagen sowie 
20 695 Gepäck- und Güterwagen 

beschafft werden, während die bei Tit 9 Position 4 des Etatsordinariums vor¬ 
gesehenen Mittel von 95 000 000 M im ganzen für die Beschaffung von etwa 

590 Lokomotiven, 

850 Personenwagen und 
6 802 Gepäck- und Güterwagen 
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sehen 8taatseiaenhahnnel7.es im Jahre 1915. 

bestimmt sind. Es muß jedoch Vorbehalten bleiben, je nach der Verkehrsentwick¬ 
lung Gattung und Stückzahl der Fahrzeuge im Rahmen der verfügbaren Mittel 
nach Bedarf abzuändern. 

Im ganzen würden nach obigem im Etatsjahr 1915 zur Beschaffung von 
Fahrzeugen für die bestehenden Bahnen 269 600000 Jt bereitzustellen sein. 
Diese Summe erhöht sich durch Hinzutritt des hessischen Anteils um rd. 
3700000 Jt, mithin auf 273300000 M. Unter Einrechnung des Bedarfs, der 
nach diesem Gesetzentwurf auf den Bau der neuen Bahnlinie entfällt und mit 
638000 Jt vorgesehen ist, stellt sich die Anforderung für das Etatsjahr 1915 
zusammen auf 278 938000 Jt gegenüber 278 494000 Jt im Etatsjahr 1914 (ein¬ 
schließlich der anteiligen hessischen Mittel) und 

291 664 000 Jt im Etatsjahr 1913. 

218 393000 Jt im Etatsjahr 1912. 

185 155000 M im Etatsjahr 1911. 


111. Förderung des Baues von Kleinbahnen. 

Zur Unterstützung des Baues von Kleinbahnen sind durch ver¬ 
schiedene Gesetze, zuletzt durch Gesetz vom 10. Juni 1914 (Gesetzsamml. 

S. 97) insgesamt. 134 000000 Jt 

bereitgestellt. Davon sind an Staatsbei¬ 
hilfen bereits bewilligt. 127 605 658 M 

in Aussicht gestellt. 729 000 „ 128 334 658 ,. 

so daß verfügbar bleiben. 5 665 342 JI. 

Es schweben Unterstützungsanträge in Höhe von 1031 500 Jt; außer¬ 
dem steht in Aussicht, daß in weiteren Fällen die Hilfe des Staates in er¬ 
heblichem Umfange — zusammen in Höhe von 7 804 000 JI — erbeten 
werden wird. Wenn auch nur ein Teil dieser Anforderungen in näherer 
Zeit spruchreif werden dürfte, muß doch damit gerechnet werden, daß auch 
gänzlich neue Anträge, unter Umständen mit erheblichen Beträgen, be¬ 
friedigt werden müssen. Mit Rücksicht auf den noch verfügbaren, ver¬ 
hältnismäßig hohen Betrag ist eine mäßige Erhöhung des Kleinbahn-Unter¬ 
st Utzungsfonds, und zwar um 1 500 000 JI, diesmal ausreichend. 


IV. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes nach dem Extra- 
ordinarinm für das Etatsjahr 1915. 

Im Extraordinarium des Etats für das Etatsjahr 1915 sind zur Ver¬ 
vollständigung des Staatseisenbahnnetzes 185 900 000 Jt vorgesehen gegen 
178 800 000 J< im Vorjahr, also mehr 7 100000 Jt. 
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In der Gesamtsumme sind Bauraten von 1 
enthalten für folgende größere Bauten: 

Million Mark und darüber 


Gesamtkosten 



für das Etats- 

Etatsbetrag 

Bezeichnung des Bauwerks 

extra- 

für 1915 

■ 

ordinarium 

M 


Umgestaltung der Bahnanlagen bei Königsberg (Pr.) 

3-2047000 

2000000 

Herstellung eines neuen Rangierbahnhofes bei Dir- 1 
schau . 

1 

8900000 

2600000 

Erbauung einer Lokomotivwerkstätte und Erweite¬ 
rung des Bahnhofes in Oels. 

8250000 

1600000 

Erweiterung des Bahnhofes Kandrzin. 

9600000 

1500000 

Umbau des Personenbahnhofes Myslowitz .... 

6196000 

1500 000 

Umbau des Bahnhofes Frankfurt (Oder) und Her¬ 
stellung eines Rangierbahnhofes zwischen 
Booßen und Frankfurt (Oder). 

13 634000 

3 600 000 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Stargard 
(Pom.). 

5 450 000 

1 600 0U0 

Herstellung eines Hauptbahnhofes in Leipzig und 
einer Verbindungsbahn von Wahren nach 
Schönefeld und Heiterblick sowie Erweiterung 
des Bahnhofes Plagwitz^Lindonau. 

37 645 000 

1000000 

Umbau des Bahnhofes Senftenberg (Lausitz) . . . 

7 650000 

1500000 

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Cöthen . . 

6 421000 

1000000 

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Braunschweig j 

29193 000 

1000000 

Umgestaltung der Eisenbahnanlagen zwischen dem ! 
Betriebsbahnhöfe Hamburg B und Kothen- j 
burgsort. . j 

i 

i 

2053 000 

1 

1000000 

Erweiterung des Bahnhofes Itzehoe . j 

2360000 

1 1 oooooo 

Erbauung einer neuen Hauptwerkstätte in Mei- ; 
ningen . 

6015000 

1000000 

Umbau des Bahnhofes Weimar . 

4 771000 

1 oooooo 

Herstellung einer unmittelbaren Einfahrt für Güter¬ 
züge der Hauptbahnen von Nordhausen und 
Sangerhausen nach den Ablaufgleisen des 
Güterbahnhofes Erfurt. 

! 

j 1 

| 

j 4 900000 

2000000 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Bremen .... 

20180000 

3000000 

Erweiterung des Bahnhofes Löhne . 

6 430000 

3000000 

Erbauung einer neuen Hauptwerkstätte bei Bremen j 
(in der Nähe von Sebaldsbrück) . j 

1 

| 9130000 

5000 001» 
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Bezeichnung des Bauwerks 

Gesamtkosten 
für das Etats- 
extra- 
ordinarium 

M 

Etatsbetrag 

für 1915 

Herstellung eines neuen Qüterbahnhofes Ahlen 
(Westf.) einschließlich des viergleisigen Aus¬ 
baues der Strecke Hannover — Hamm von 
km 162,9 bis 165,e und Umbau des Personen¬ 
bahnhofes Ahlen. 

8140000 

' 

1500000 

Erweiterung des Bahnhofes Nordhausen '..... 

5867000 j 

1500000 

Umgestaltung der Bahnanlagen zu Osnabrück . . 

12870000 

3000000 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Lingen . . . 

2967000 ' 

1600000 

Erweiterung des Bahnhofes Wanne. 1 

11276000 

2000000 

Erweiterung des Bahnhofes Herne. 

11 100000 

4000000 

Erweiterung des Bahnhofes Wedau. 

14314 000 

3000000 

Umgestaltung des Bahnhofes Hamm (Westf.) . . . 

20700000 

3000000 

Erweiterung des Bahnhofes Dortmunderfeld . . . 

5552000 

1000000 

Erweiterung des Personenbahnhofes Essen Hbf. . 1 

5900000 

2500000 

Erweiterung des Bahnhofes Dahlhausen (Ruhr) . . j 

j 

3060000 

1000000 

Erweiterung des Bahnhofes Dinslaken. 

3 420 000 

1000000 

Erweiterung des Bahnhofes Essen Nord. 1 

3450 000 

1000000 

Erweiterung der Bahnanlagen bei Duisburg . . . I 

36200000 

4500 000 

Erweiterung der Bahnanlagen bei Hagen (Westf.) 

i 35620000 

3000000 

Verlegung der Bahnstrecke Ferndorf—Hilchenbach ( 

* 2400000 

1000000 

Verbesserung der Ferngüterzuggleise bei Düssei- j 
dorfsRath sowie Umbau der Bahnhöfe Düssei- ! 
dorMiath und Ratingen West. 

8 876 000 

1200000 

Erweiterung des Bahnhofes Kreuztal. 

10328000 

1000000 

Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Cöln . 

32765000 

2000000 

Beseitigung der Schienenkreuzungen am Block 
Großkreuz bei Cöln..*. 

: 11830000 

3000000 

Umgestaltung der Bahnanlagen bei Viersen . . . 

1 10200000 

,| 

3500000 

Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Jülich . . . 

11733 000 

2600000 

Erweiterung des Hauptpersonenbahnhofes Frank¬ 
furt (Main). 

1 

9142000 

1000000 

Erweiterung des Bahnhofes Fulda. 

6238000 

1500000 

Erbauung einer Lokomotivwerkstätte in der Ge¬ 
markung Nied bei Frankfurt (Main)...... 

7 694000 
' 13 573 000 

1 900000 

Umbau des Bahnhofes Neunkirchen. 

4000000 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Bezeichnung des Bauwerks 


Etatsbetrag 
für 1915 


c# 


Außer den für Umbau und Erweiterung von Bahnhöfen und 
Bahnanlagen bestimmten Summen sind ferner vorgesehen für: 


Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur Ver¬ 
hütung von Waldbränden und Schneeverwehungen . . . . 

Herstellung von elektrischen Sicherungsanlagen. 

Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden für gering be¬ 
soldete Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenzgebieten 
Als Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen Ausgaben . . . 


500000 

2500000 

100000 

16000000 


V. Übersicht über den Umfang des preußischen Eisenbahnnetzes in den 

ßechnnngsjahren 1914 und 1915. 

Im Anschluß hieran und an die früheren Mitteilungen des Archivs 
folgt nachstehend die Übersicht über den Umfang des preußischen Eisen¬ 
bahnnetzes in den Rechnungsjahren 1914 und 1915. 

Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen 


umfaßten im Rechnungsjahre 1914: 

a) für eigene Rechnung verwaltete Strecken. 39 836 

b) mitbetriebene fremde Strecken. 6 

c) für fremde Rechnung verwaltete Strecken (ohne 159 km 

nebenbahnähnliche Kleinbahnen). 72 

zusammen ... 39 914 

dazu verpachtete Strecken ... 60 

• insgesamt ... 39 974 

Hierzu die noch im Bau befindlichen oder zum Bau vor¬ 
bereiteten Strecken. 2 102 

insgesamt . . . 42 076 


Dem Betrieb wurden im Rechnungsjahr 1914 übergeben im Direk¬ 
tionsbezirk: 
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1. Breslau: 

Ziegenhals Hbf.—Ziegenhals Bad. 2,63 km 

Verbindungsbogen Stanowitz—Striegau Stadt .... l.n „ 

Thomasdorf—Merzdorf. 2,&o „ 

Mendorf—Landeshut (Schlesien) 1.93 .. 8.17 km 

2. Bromberg: 

Sprengersfelde—Langenolingen.12,os km 

Flatow—Wengerz—Jastrow. 24.43 „ 

Wengerz—Deutsch Krone.38,63 „ 75.u „ 

3. Cassel: 

Kirchhain—Gemeinden (Wohra). 19,21 km 

Heiligenstadt—Schwebda. 28.98 „ 

Corbach—Lelbach-Rhena. 5,63 .. 

Willingen—Brilon Wald. 7,11 .. bO .93 „ 

4. C öln : 

Kalk Nord—Block Plantage. 3,31 km 

Cöln Süd—Block Vorgebirgstratie. 1,34 r 

Cöln-Deutz—Cöln-Mülheim. 3,88 „ 

Cöln-Deutz—Kalk Nord. 2.40 „ 

Aachen West—Bleyberg (Gütergleise von Bf. Aachen 

West). I .10 .. 12,03 « 

5. Danzig: 

Altemühle—Danzig-Langfuhr.19,r ,2 km 

Prust-Bagnitz—Tuchei. 22,67 r 42.19 ,. 

6. Elberfeld: 

Altenhundem—Birkelbach . 22,79 km 

Schwelm—Gbf. Langerfeld (Westf.). 3 ,00 „ 25.79 r 

7. E r für t: 

Cölleda—Lauscha (Unstrut).38,so 

8. Essen (Ruhr): 

Dortmunderfeld—Dortmund Hbf.. 2,u km 

• Block Frillendorf—Kray Nord. 2.62 „ 4,76 „ 

9. Frankfurt (Main): 

Niederaula—Schlitz.lb,oa km 

Gütergleis auf Bf. Höchst (Main). 0,88 „ 

Umgehungsbahn bei Elm .. 7,68 * 

Verbindungsbahn bei Frankfurt-Louisa. 0,8; * 25,46 ,. 

10. Halle (Saale): 

Güterverbindungsbahn bei Halle (Saale). 3,86 km 

Torgau—Beigem.17,13 „ 20,99 „ 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


11. Hannover: 

Wulsdorf—Speckenbüttel. 5,oa kin 

Speckenbüttel—Bremerhaven Lloydhalle. 2,5* . 7,«i km 

12. K ö n i g s b e r g (Pr.): 

Angerburg—Gumbinnen.64.« . 

13. Magdeburg: 

Clausthal-Zellerfeld—Altenau (Harz) . H.tu . 

14. Posen: 

Reedorf— Sommerfeld. 20,79 „ 

zusammen.410.54 km. 


Unter Privatverwaltung und außerpreußiselier Staatsverwal¬ 
tung standen noch 2 892 km 1 ) Betriebsstrecken. (488 km Hauptbahnen und 
2 404 km Nebenbahnen) sowie 25 km Neubaustrecken. 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz umfaßte daher: 

a) Betriebsstrecken (39 974 + 2 892 =) . . . 42 866 km, 

b) Neubaustrecken ( 2 102 -f 25 =) . . . 2 127 n 

zusammen . . 44 993 km. 

Die Staatsbahnen wurden verwaltet von 21 Eisenbahndirektionen, 
280 Betriebsämtern, 102 Maschinenämtern, 12(5 Werkstättenämtern und 
95 Verkehrsämtern. 

Die 2 892 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischen 
Staatsbahnen waren 67 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Im Rechnungsjahre 1915 werden sich die Verhältnisse folgender¬ 
maßen gestalten: 

1. Staatsbahnen. 

Diese werden umfassen: 

a) für eigene Rechnung verwaltete Bahnstrecken . . 40 380 km, 

b) mitbetriebene fremde Bahnstrecken. 6 „ 

c) für fremde Rechnung verwaltete Bahnstrecken 

(ohne 159 km nebenbahnähnliche K leinbahnen) . 72 „ 

zusammen .... 40 458 km, 

dazu verpachtete Bahnstrecken. . 60 „ 

insgesamt .... 40518 km. 

') Ohne rd. 5 km der pfälzischen Eisenbahnen, die als Paehtstrecke der 
preußisch-hessischen Rtaatsbahnen berücksichtigt sind. 
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Darunter a bis c: 

a) zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen 17 139 km, 

b) eingleisige Hauptbahnen. 5 668 „ 

c) Nebenbahnen (mit Einschluß der 
Hauptbahnen mit Nebenbahnbetrieb 

[613 km zweigleisig]). 17 651 „ l ) 

zusammen . . . 40458 km. 


Außerdem noch im Bau oder zum Bau vorbereitet (ein¬ 
schließlich ' der iin Anleihe-Gesetzentwurf von 1915 
vorgesehenen Eisenbahnen. 1 591 km 

insgesamt. 42 109 km. 

2. Privatbahnen. 

a) Betriebsstrecken (darunter 488 km Hauptbahnen 

und 2 404 km Nebenbahnen). 2 ) 2 892 km, 

b) Neubaustrecken. 25 „ 

zusammen . . . .. 2 917 km- 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz wird daher 
1915 umfassen: 

a) Betriebsstrecken (40 518 + 2 892=) 43 410 km, 

b) Neubaustrecken ( 1 591 + 25 =) 1 616 „ 

zusammen. 45 026 km. 

Zur Verwaltung der Staatsbahnen sind 1915 bestellt: 21 Eisenbahii- 
direktionen, 280 Betriebsämter, 102 Maschinenämter, 126 Werkstättenfimter 
und 95 Verkehrsämter, darunter 10 Betriebs-Nebenämter, 2 Maschinen- 
Nebenämter und 2 Werkstätten-Ncbenämter. 

Die 2 892 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischen 
Staatsbahnen sind 67 verschiedenen Verwaltungen unterstellt 

Wie sich das Staatsbahnnetz auf die Eisenbahndirektionen und das 
Privatbahnnetz auf die Aufsichtsbehörden verteilt, ergeben die Übersichten 
auf 8. 756 bis 759. 

l ) Einschließlich lt>4 km Schmalspurbahnen im oberschlesischen Bergwerks¬ 
und Hättenbezirk und 75 km thüringische Schmalspurbahnen: Dorndorf—Kalten¬ 
nordheim (28 km), Hildburghausen—Lindenau-Friedrichshall (29 km) und Eisfeld 
—Unterneubrunn (18 km). 

*) Ohne rd. 5 km der pfälzischen Bahnen, die als Pachtstrecke der preußisch¬ 
hessischen Staatsbahnen berücksichtigt sind. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


A. Gesamt-Übersicht. 1. Staats 
Vorbemerkung. Die angegebenen Kilometerzahlen umfassen die Verwaltungslingen der im Etatsjahr f915 it 


u 

© 


i 

Gesamt- 

Längen 

der Haupt- 

und Nebenbahnen 

3 

a 


Betriebslänge 

1 


B e t r i 

ebsstrecken 


a 

0> 

"2 

1 

J 

Eisenbahn- 

Direktion 


i 

davon 
für fraade 
Beohnu&s 

betriebene 

Klein¬ 

bahnen 

Ver¬ 

pach¬ 

tet 

in Verwaltung 
für 

eigene j fremde 
Rechnung 

in 
! Mit- 
| be¬ 
trieb 

ij 

• im 

i ganzen 

; 

davon liegen 

,n 

' n | fremden 

j Stube 

H-l 

, 

i! 

km 

km ; 

km ; 

km 

kin 

| km 

j km | 

km 

km 

1 

Altona. 

2051 

28 

2 

1979 

t 

44 

i _ 

2023 

1 807 

216 

2 

Berlin. 

722 

— 

— 

722 

— 

— 

722 

722 

— 

3 

Breslau .... 

2 328 

— 

38 

2 328 

— 

— 

2 328 

2321 

i 

4 

Bromberg . . . 

2 368 

79 

— 

2289 

— 

— 

2289 

2289 

— 

5 

Cassel. 

2111 

8 

— 

2090 

13 

— 

2103 

I 884 

219 

6 

Cöln. 

1882 

— 

— • 

1882 

— 

— 

1882 

1867 

15 

7 

Danzig . . . . 

2663 

7 

— 

2656 

— 

— 

2656 

2656 

— 

8 

Elberfeld . . . 

1529 

— 

— 

1529 

— 

— 

1 529 

1529 

— 

9 

Erfurt 1 ) 

2022 

9 

2 

2 013 

— 

— 

‘2013 

639 

1 374 

10 

Essen (Ruhr) . . 

1237 

— 

16 

l 237 

— 

— 

1 237 

1 226 

11 

11 

Frankfurt (Mainj 

2017 

9 

— 

2008 

— 

— 

2008 

l 410 

598 

12 

Halle (Saale) . . 

2115 

— 

-> 

2114 

— 

1 

2 115 

1867 

248 

13 

Hannover . . . 

2 303 

— 

, — 

2293 

10 

— 

2 303 

2087 

216 

14 

Kattowitz 1 ) . . 

1 747 

— 

i _ 

i 

1 742 

— 

5 

1 747 

1 727 

20 

15 

Königsberg (Pr.) 

2957 

— 

I 1 

2957 

— 

— 

2957 1 

2 957 

— 

16 

Magdeburg . . . 

1734 

— 

— 

1784 

— 

— 

1734 

1 255 

479 

17 

Mainz. 

* 1 185 

— 

' — 

1 185 

— 

— 

1 185 

•292 

89o 

18 

Münster (Westf.) 

1467 

— 

: — 

1 467 

— 

— 

1467 ; 

1467 

— 

19 

Posen.j 

2715 

12 

! 

2 703 

— 

— 

2 703 | 

2 703 

— 

20 

Saarbrücken . . j 

1252 

— 

i \ 

i - li 

1 247 

5 

— 

1252 1 

1207 

45 

21 

Stettin.] 

2212 

7 

! i 

2205 

— 

— 

2206 | 

2102 

103 


Summe . . . . J 

40 617 

159 , 

60 i 

40 360 

72 

6 

Ij 40458 j 

36 014 

4 444 


Dazu: verpachtete Strecken : 

— 

i — 

— 

— 

1 60 




Insgesamt . . . 



— 

— 

— 

— 

1 40 518 1 











2. Eisenbahnen unter 


Kommissare 

: 

] 





I 



L 

Eisonbahn-Direkt.-Präsidentcn . 

— 

— 

— 

— 

i 2801 I 

2801 


2 i 

Regier.-Präsid. zu 

Sigmaringen . 

— ■ 

— 

— 

— 

91 1 

91 



Summe. 1 — 1 — — — 2692 |j 2892 


Wieder- 

1. Staatsbahnen und Privatbahnen unter Staat>- 

2. Eisenbahnen unter Staatsaufsicht. 

Gesamtlänge der im Betriebe befindlichen 

1 ) Einschließlich 74,83 km Schmalspurbahnen: Dorndorf—Kaltennordheim (27,96 km), Hildburg» 

2 ) Einschließlich 164,08 km schmalspurige Eisenbahnen im oberschlesischen Bergwerks- und 
*) Hiervon sind 68 km drei-, 840 km vier- und 5 km fiinfgleisig. 

4 ) Einschließlich Doppelstrecken. 
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e isenbahn-Verwaltungsbehörden. 

Betrübe b e ft n dbehen Strecken mit EbactihO der ent im Laufe dee Etatsjahres zur Eröffnung kommenden Neubaulinien. 


Längen 

der Haupt- und Nebenbahnen 

Betriebsstrecken 

i 


Ämter 

f" ca 

ö ; ® 

- 

Hauptbahnen 
zwei- | 
und mehr- ein ’ 

crlAifiio* ffleisicr 

Nebenbahnen 
(einschl. Hauptbahnen j 
mit Nebenbahnbetrieb) | 

• ! du von 1 

im cru n'/ftn 1 .... 

Im Bau 
oder zum Bau 
vorbereitet 

• ( däruAter 

im o*a n vati L, . . 

Betriebs- 

Maschine] 

£ 

ao 

u 

* 

Verkehrs- 

km 

km 

km 

swtigieisig 

km j 


xi*optD aonen 

km 


Zahl 


876 

447 

700 

] 

163 

68 

13 
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5 

5 

640 

100 

82 

— i 

52 

52 

10 

5 

12 
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1089 

370 

869 

19 | 

46 

12 

16 

6 

10 

6 

659 

249 

1 381 

— 

21 

— 

13 

4 

6 

4 

1 105 

124 

874 

- ! 

22 

7 

14 

5 

5 

5 

879 

206 

i 797 

216 

145 

112 

13 

5 

5 

5 

583 

419 

i 1654 

114 j 

110 

32 j 

15 

5 

i 

4 

717 

65 

747 

33 

129 

22 

13 

5 

6 

5 

597 

373 

1043 

Q 1 

l 


— 

13 

5 

5 

5 

876 

315 

46 

8 i 

48 

48 

14 

7 

10 

5 

779 

240 

989 

6 

42 

10 

13 

5 

7 

4 

1390 

220 

505 

— 

46 

33 

i 15 

5 

6 

5 

1 288 

137 

878 


219 

101 

15 

5 

8 

5 

641 

366 

740 

5 

90 

— 

13 

4 

6 

5 

498 

449 

2010 

— 

198 


18 

o 

4 

5 

1 137 

106 

491 

19 

— 


| 16 

4 

6 

5 

638 

I 270 

277 

— : 

! — 

, 

10 

4 

4 

3 

646 

272 

| 549 

I 

138 | 

47 

10 

• 3 

4 

3 

1024 

399 

1280 

! 

29 

— 

14 

| 5 

6 

5 

677 

23 

662 

67 !' 

48 

— i 

10 

4 

j 6 

a 

600 

j 518 

1087 

! U8 | 

50 j 
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- i 

12 

i * 

| 5 

4 

17139») 

5 668 

17651 

613 j 

1591 

544 

’ 

280 | 102 j 126 

darunter Neben&i 

10 2 2 

% 

mter 

1 


Staatsaufsicht. 


160 i 

272 , 

2 379 

— 

1 

1 25 

— 

! 

66 

25 

— 

— 

_ ! 

1 

150 ! 

1 

CO 

CO 

00 

2404 

— 

25 ' 

1 


holung: 

Verwaltung. 40618 km 

. . ■ ■ • 2892 . 

Eisenbahnen . 48410 km 4 ). 

bauen—Lindenaa-Friedrichshall (29)06 km) und Eisfeld—Unterneubrunn ( 17,82 Inn). 
Hüttenbesirk, wovon 6,93 km zweigleisig. 
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VerteiJong der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen 
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Preußen» auf Provinzen und aniierpreu&isebe Staatsgebiete. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


VI. Aufwendungen des Staates seit 1880, 
dem Jahre der Begründung des Staatseisenbahnsystems in Preußen. 


1 

1 

i 

1 

1 

, 

TAnge 

der 

Bahnen 

ltm 

Vom Staate 
aufgewendete 
und noch auf¬ 
zuwendende 
Beträge 

M 

I. Für den Bau neuer Staatsbahnen sind durch 
besondere Gesetze von 1880 bis 1914 bewilligt 

16 820,6 

2 529 474 316 

Im Anleihe-Gesetz 1915 sind vorgesehen 

31,9 

! 16829000 

zusammen I. j 

16862* 

| 2546303316 

II. Beteiligung des Staates an dem Bau von ; 
Privateisenbahnen und einer Reichsbahn auf j 
Grund verschiedener Gesetze und aus beson- j 
deren Fonds. j 

i 

953,1 

1 

j 15 199 170 

1 , 

zusammen I und II . ij 

17 805,6 

2561 502 486 

Darin sind enthalten: , 

A. Baukosten: 

1. Hauptbahne n: 

Staatsbahnen. 

i 

1 549,3 : 

574 312000 

Privatbahnen mit Staatsbeteiligung . . 1 

251,2 | 

5 799 700 

2. Nebenbahnen: 

Staatsbahnen. ( 

15 303,2 

1 709 582 316 

Privatbahnen und eine Reichsbahn mit ■ 
Staatsbeteiligung. 

i 

701,9 

9 399470 

B. Kosten der Beschaffung von Fahrzeugen ! 
für neue Staatsbahnen. 

il 

— 

26240900t) 

i 

zusammen wie oben . 1 

17 805,6 | 

2561 502486 


Zur Deckung des Gesamtbetrages von 2 561 502 486 dt für 550 Linien 
(darunter 527 für Rechnung und 23 unter Beteiligung des Staates) sind 
heranzuziehen: die Gesellschaftsfonds der verstaatlichten Bahnen, ersparte 
Bestände von Baufonds, verfallene Kautionen usw., ferner die Barzuschüsse 
der Interessenten zu den Baukosten und zwar nach den bisherigen Ge¬ 
setzen im Betrage von 9 063 100 dt , der von der Großherzoglich Hessischen 
Regierung auf den vorläufigen Anteil Preußens an dem Kaufpreis für die 
hessische Ludwigsbahn zurückerstattete Betrag (rund 14 095 000 dl), der 
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von der Großherzoglieh Oldenburgischen Regierung nach dem Eisenbahn- 
anleihegesetz vom 10. Juni 1914 (Gesetzsamml. S. 97) für die Abtretung 
der Eisenbahnstrecke Wilhelmshaven—Oldenburg zu zahlende Kaufpreis 
von 23 000 000 <M nebst Zinsen, sowie die Zuschüsse des Reichs zu den 
Baukosten nach den bisherigen Gesetzen in Höhe von 35 945400 di und 
nach dem Gesetze von 1915 von 4 040 000 dl. 

Im übrigen sind die erforderlichen Mittel durch Staatsschuldverschrei¬ 
bungen beschafft oder noch zu beschaffen. 

Seit 1880 sind zur Befriedigung der außerordentlichen Geldbedürfnisse 
der Eisenbahnverwaltung bewilligt: 

a) durch das Extraordinarium des Etats .... 2 323 156 420 di, 

b) durch besondere Gesetze. 5 248 155 530 „ 

c) durch den außeretatsmäßigen Dispositionsfonds, 
ab 1903 etatsmäßigen 30 Millionen Mark Dispo¬ 
sitionsfonds und ab 1911 die außeretatlichen 

Mittel des extraordinären Dispositionsfonds . . 499 567 000 „ 

. Zusammen .... 8 070 878 950 dl. 

Die bei den gesetzlichen Krediten erzielten und daher gelöschten Er¬ 
sparnisse betragen bei den 

a) neuen Bahnen rund. 39 538 300 dl, 

b) sonstigen Bauausführungen und Beschaffungen rd. 12 368 700 „ 

Zusammen .... 51907 000 dl. 

Aus dem Ordinarium des Etats sind bis Ende des Etatsjahres 1915 für 
erhebliche Ergänzungsanlagen insgesamt 356 920677 dl verwendet und vor¬ 
gesehen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Der EinfluB der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 

Von 

Dr. W. H. Edwards - in Güttingen. 

(Fortsetzung) l ) 


Mit 8 Tafeln. 


6. K a p i t e 1. 

Tarifpolitik für Bergbau und Hüttenerzeugnisse. 

I. Kohlen. 

§ 4. Kohlenfrachtsätze auf Verbandsstrecken. 

Wie aus der Einleitung hervorgeht, sind die Kohlengewinnungs- und 
Absatzverhältnisse in Frankreich durch geographische und politische Um¬ 
stände außerordentlich verwickelt. Es wäre daher zu erwarten, daß die 
einigermaßen undurchsichtigen Verhältnisse des inneren Verkehrs und 
seiner Tarife in verstärktem Maße bei den Verbandstarifen zur Geltung 
kommen würden. Dies trifft nicht zu, da die französischen Verbandstarife 
durchweg erheblich durchsichtiger und gerechter sind als die entsprechenden 
lokalen Sätze. Die behandelten örtlichen Aufgaben der Kohlenversorgung 
bleiben natürlich dieselben, und es gliedern sich dementsprechend die w i r t - 
schaftlich bedeutsamen Verbandsstrecken. Als Ausgangspunkt ist 
das Netz der Nordbahn gewählt worden. Von hervorragendster Bedeutung sind 
die Verbandssätze Nordbahn-Ostbahn wegen des Bedarfes der Hüttenindustrie 
an der Ostgrenze. Der allgemeine Ausnahmetarif für Sendungen von den 
Gruben Nordfrankreichs nach Stationen der Ostbahn hat drei Stufen zu 
10 t, 20 t und 250 t. Ferner enthält der Tarif eine Stufe zu 10 t für 
Kohlen, die von Grenzorten oder Häfen an der Nordbahn nach Stationen 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 583. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


763 


der Ostbahn zu befördern sind. Diese Stufe soll die Einfuhr der zu manchen 
technischen Verfahren notwendigen englischen Qualitätskohle nach dem 
Industriebezirk des Ostens ermöglichen. Die Tarife verlaufen wie folgt: 


km 

10 t 

Tkms. 

20 t 

TkmB. 

250 t 

Tkms. 1 

10 11) 

Tkms. 

Fra n c 8 

Francs 

Francs 

Francs 

100 

3,90 

i 

0.039 

3,70 

0.037 

i 

3,io 

0,031 

4,40 

0,044 

200 ! 

6*25 

0,031 

5,95 

0,030 

j 5.oo 

0,025 

6,65 

0,033 

300 1 

7,90 

0,026 

7.M 

0,025 

i 

6,30 

0,021 

8,65 

0,039 

400 

9,40 

0,023 

■ 

8,90 

0,022 

7,50 

0,019 

1 10,15 

0,025 

500 

10,40 

0,021 

9,85 

0,020 

8,90 

0,017 

! 11,65 

0,023 

600 

11,40 

0,019 i 

10,80 

0,018 

|! 9 > lü 

0,015 

13,15 

0,022 

700 

12,40 

0,018 

11,75 

0.017 

j 9,90 

0.014 

14,65 

1 0,021 


I 

Wenn man diese Stufen durchsieht, so überraschen sogleich die 
Planmäßigkeit und Gleichmäßigkeit des Abbaues der Staffeln und die 
geschickte Gewichtsberücksichtigung, die in der 250 t-Stufe zum Ausdruck 
kommt. Der Verlauf des Tonnenkilometersatzes der Stufe für ausländische 
Kohlen macht einen durchaus billigen Eindruck, wenn man ihn vergleicht 
mit den Sätzen mancher Bahnen im inneren Verkehr. Jedenfalls spricht 
aus der Fassung durchaus kein schutzzöllnerisches Eingreifen der Ver¬ 
kehrsanstalten in die Bedürfnisse des Wirtschaftslebens zugunsten der 
einheimischen Gruben. Bei größeren Entfernungen ist der Unterschied 
der Sätze für inländische und ausländische Kohlen gegenüber dem Werte 
der besten englischen Kohlen sehr gering. Da die überraschende Regel¬ 
mäßigkeit dieses Ausnahmetarif es stutzig machte, war zu untersuchen, ob 
der Haken nicht in der Reihe der festen Sätze zu suchen sei, weil es 
undenkbar erschien, daß die französischen Gesellschaften und die franzö¬ 
sische Wirtschaftspolitik das Eindringen der Saarkohlen widerstandslos 
zulassen würden. Zuerst sollen daher die festen Sätze vom Mittelpunkt 
des Nordbezirkes Courrieres nach Stationen der Ostbahn zum Abdruck 
gelangen. Die festen Sätze*) gelten für Mindestsendungen von 10 t und 
ergeben die folgende Reihe: 

0 Ausnahmebestimmungen für ausländische Kohle. 

■) Dieselben festen Sätze, deren Beträge sich von den obigen um ö bis 
10 t unterscheiden, gelten von anderen Grubenorten des Nordens nach denselben 
Stationen der Ostbahn. 
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Von 

Courri&res 

nach 

km 

Fracht¬ 
betrag 
• Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Von 

Oourri&res 

nach 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Meziftres. 

188 

4,45 

0,024 

Bar le Duc. 

318 

6,75 

O ,021 

Mohon . 

190 

4,50 

0,024 

St. Dizier. 

325 

6,90 

0,021 

Nouzon .j 

194 

4,60 

0,024 

Ancerville. 

331 

7,05 

0,021 

Boulzicourt . . . . i 

195 

4,60 

0,024 

Homäcourt Joeuf 

332 

7,05 

0,021 

Nouvion sur Meuse . 

197 

4,65 

0,024 

Eurville. 

336 

7,15 

0,021 

Monthenne. 

205 

4,90 

0,024 

St. Mihiel. 

339 

7,20 

0,021 

Sedan . 

209 

5,00 

0,024 

Chevillon. 

344 

7,30 

0,021 

Revin. 

220 

5,25 

0,024 

Joinville. 

! 354 

7.50 

0,021 

Fumay. 

j 227 

5,40 

0,024 

Commercy. 

358 

7,55 

0,021 

Carignan. 

230 

: 5,&o 

j 0,024 

Pont-ä-Mousson . . 

361 

7,65 

0,021 

Givet. 

262 

5,70 

0,023 

Donjeux. 

364 

7,70 

0,021 

Ecouviez. 

j 265 

5,70 

0,022 

Vignorv. 

| 376 

7,95 

0,021 

Longwy. 

294 

6,30 

0,021 

Pompey. 

i 379 

1 8,00 

0,021 

Vitry. 

296 

6,90 

I 0,023 

Frouard . 

381 

8,05 

0,021 

Mont St. Martin . . 

| 297 

6,35 

0,021 

Champigneulles . . 

384 

8,10 

0,021 

Sauines .1 

299 

6,40 

i 0,021 

Liverdun. 

386 

8,15 

0,021 

Verdun. 

j 801 

6,45 

0,021 

Nancy. 

389 

8.20 

0 /m 

Hussigny. 

304 

6,50 

j 0,021 

Jarville. 

392 

8,25 

0,021 

Sermaize. 

310 

6,60 

j 0,021 

Varangeville .... 

j 402 

8,45 

0 /m 

Villerupt. 

311 

I 6,65 

1 0,021 

Pont St. Vincent . . 

| 406 

8,55 

0,021 

Pargny. 

316 

i ! 

6,70 

0,021 

Epinal. 

| 463 

8.45 

0,018 


Bei der Betrachtung dieser Reihe auf der Karte (Tafel VI zu Heft 3) 
stellt sich heraus, daß hier allerdings in der Tarifpolitik der Nord- und der 
Ostbahn der gesuchte Haken zu finden ist. Mit wenigen Ausnahmen zerfallen 
nämlich die aufgenommenen Orte der Reihe in drei Gruppen. Die erste Gruppe 
könnte man als eine Schutzwand gegen das Eindringen belgischer Kohlen 
bezeichnen, da die Orte an den Grenzstrecken nach Südbelgien gelegen 
sind. Die zweite östlichere Gruppe besteht aus Nancy und seiner Um¬ 
gebung. Die dritte Gruppe liegt südlich von Nancy mit der Aufgabe, 
als Wall oder Scheide gegen das Eindringen deutscher Kohlen vom 
Saarrevier in das Binnenland von Frankreich zu wirken. Es geht dies 
'.aus dem Bestreben der Linien gleicher Frachten hervor, von Norden nach 
Süden ostwärts auszubiegen. 

Zur Erläuterung dieses Kampfes um den ostfranzösischen Markt 
sollen sogleich die festen Sätze vom Saarrevier nach den Orten im 
Osten von Frankreich vorweg eingeschaltet werden. Zur Darstellung 
gelangen die Frachtsätze ab Station Saarbrücken-Burbach 1 ). Diese festen 

l ) Für (las Saarrevier findet man gleichfalls die Angabe der Frachten von 
fast allen Grubenstationen. 
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Sätze gelten bei Mindestladungen von 100 t, die von einem einzigen Ab¬ 
sender an einen einzigen Empfänger gesandt werden müssen. Unter 
„Frachtbetrag“ werden zwei Reihen von Zahlen angegeben, und zwar 

1. die reinen Frachtkosten weniger französische Stationsgebühren und 

2. die reinen Frachtkosten erhöht um den Einfuhrzoll von 1,20 Fr. für die 
Tonne. Die Orte dieser Reihe, die auch in der vorigen Reihe Vorkommen, 
haben eine unterstrichene Kilometerzahl. 


Die Reihe verläuft wie folgt: 


Von 

Saarbrücken- 

Barbach nach 

! 

km , 

1 

, Frachtbetrag >) 

i Fr. 

! 

Tkms. 

Fr. 

Fracht ab Givet -f -1 Fr. 
belgische Fracht + 1,m 
ZoU 

Champigneulles . . . 

1 128 

384 

6,oo 

6,20 

5,10 

1 0,041 



Frouard.; 

; 125 

381 

5,io 

6,30 

8 ,06 

0,041 



Pompey.i 

127 

379 

5,io 

6,30 

5,oo 

0,040 



Nancv. 1 

127 

389 

5,16 

6,85 

5,20 

0,040 



Jarville. 

180 

392 

5,36 

6,46 

5,35 

! 0,040 



Liverdun. 

182 

386 

5,30 

6,50 

5,15 

0,040 



Ludres. 

137 


5,46 

6,65 


0,040 



Messein. 

i 140 


5,66 

6,76 


0,040 



Neuves Maisons . . . 

! 142 


5,60 

6,80 


0,040 



Pont St. Vincent . . . 

I 144 

406 

5,66 

6,85 

5,55 

0,040 



Toul. 

! 150 


5,86 

7,05 


0,039 



Charmes. 

, 158 


6,06 

7,25 


0,038 



Chatel Nomexy . . . 

168 


6,30 

7,50 


0,040 



Commercy. 

! 175 

358 

6,60 

7,70 

7,55 

0,037 



Thaon . 

j 176 


6,50 

7,70 


! 0,037 



Epinal. 

188 

463 

6,70 

7,90 

#,45 

0,037 



Houdelaincourt... 

201 


7.95 

9,15 


0,040 



Nancois Tronville . . 

1 204 


7,25 

8,46 


0,035 



Bar le Duc. 

, 216 

318 

7,80 

8,60 

6, 75 

0,034 



Sermaize. 

240 

310 

8,00 

9,20 

6,60 

0,033 



Donjeux. 

Eurville. 

St Dizier. 

244 

251 

258 

364 

336 

325 

8.85 

8,70 

8,40 

10,05 

9,90 

9,60 

7,70 

7,50 

6*,90 

0,035 

0,035 

0,033 

km 

Frachtbetrag 

Fr. 

Chalons sur Marne . . 

258 


8,70 

9,90 


0,034 

204 

5,30 

Vitry le Francois . . . 

266 

296 

8.55 

9,75 

6‘,90 

0,032 

237 

5,30 

Chevillon ....... 

278 

344 

j 8,85 

10,05 

7,30 | 

0,082 



Reims. 

282 

'< 

| 8,95 

10,15 


0,032 

152 

5,55 

Epernay . 

287 

i 

j 9,00 

10,20 


0,031 

182 

7,65 

Chateau Thierry . . . 

334 


■ 9,90 

11.10 


0,030 

229 

5,85 

La Fert6 sur Joarro . 

863 


i 10,60 

11,70 


0,030 

258 

5,95 

Meaux. 

384 


10,90 

12,10 


0,029 



Paris. 

li 

427 


| 11,80 

13,00 


0,027 




*) Der Frachtbetrag von Courriäres nach demselben Orte und die Ent¬ 
fernung wird in schrägen Ziffern angegeben. 
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Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Der Grund für die Planmäßigkeit der Tarife und Sätze im nord¬ 
östlichen Verbandsverkehr war allerdings das Bestreben, die verhält¬ 
nismäßig billige Saarkohle nicht weit westwärts Vordringen zu lassen, da 
diese an sich gute Aussichten hatte, den Widerstand des Eingangszolles von 
1,20 Fr. zu überwinden. Es mußten also die Frachtverhältnisse planmäßig 
gegen Osten in dem Sinne verändert werden, daß die deutsche Einfuhr keine 
Aussicht hatte, viel weiter als nach Nancy und den nächsten Grenzstationen 
vorzudringen 1 ). In Nancy selbst die deutsche Einfuhr auszuschließen, wäre 
nur durch eine Zollerhöhung möglich gewesen, die aber von den übrigen 
französischen Industriellen bekämpft werden würde, weil alsdann auch die 
englischen .und belgischen Kohlen eine entsprechende Verteuerung erfahren 
würden 2 ). Die Mittel zur Bekämpfung der deutschen Einfuhr mußten also 
weitgehende Tarif ermäßigungen des Ausnahmetarif es Nordbahn—Ostbahn 
durch feste Sätze vom Norden nach dem Osten von Frankreich sein. Um 
die chauvinistische Richtung dieses Vorgehens zu beweisen, sind in Abb. 10 
Tafel V zu Heft 3 die Kurven für die Sätze des Ausnahmetarifes für Kohlen 
auf der Ostbahn (10 t) des Ausnahmetarifes für Kohlensendungen im Ver¬ 
bandsverkehr der Nord- und Ostbahn (10 t) und ferner die Kurven der festen 
Sätze ab .Courrieres (10 t) und ab Saarbrücken-Burbach (100 t) zusammen¬ 
gestellt worden. Vergleicht man Mindestladungen, so wäre die An¬ 
nahme gerechtfertigt, daß die Reihenfolge etwa die folgende wäre: In 
nächster Nähe die beiden Ausnahmetarife, dann folgt die Reihe der festen 
Sätze ab Courriöres und endlich die festen Sätze ab Saarbrücken-Burbach 
in der Reihenfolge von oben nach unten. Die tatsächliche Lage der Kurven 
ist aber die folgende. Die höchsten Werte, also die oberste Lage nimmt 
die Kurve der festen Sätze ab Saarbrücken-Burbach in Anspruch. Es be¬ 
deutet dies, daß die festen Sätze, die von Saarbrücken nach dem Osten von 
Frankreich eingerichtet worden sind, zwar eine Ermäßigung gegenüber dem 
Ergebnis des Zusammenstoßens der beiden Generaltarife darstellen, aber 
andererseits die Verkehrsbedingungen doch so gestaltet sind, daß nur die 
nächste Nähe der Grenze als Einfallsgebiet in Betracht kommt. Die unter¬ 
schiedliche Behandlung der deutschen Kohlen erkennt man bei der Zerlegung 
der Strecken in deutsche und französische Bestandteile. Dabei kommt man zum 
Resultat, daß bei rd. 80 km französischer Strecke in westlicher Richtung die 
Bedingungen für nordfranzösische Kohle schon günstiger geworden sind 
als für Saarkohlen. So findet man für die Staüon Commercy, 175 km von 

l ) Man vergleiche die Karte Tafel VI, Heft 3. 

'-) Meistbegünstigungsklausel des Frankfurter Friedens. 
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Saarbrücken, einen Frachtsatz nebst Zoll von 7,70 Fr. gegen einen Fracht¬ 
satz von 7,55 Fr. für die Tonne, ab Courri&res bei einer Entfernung von 
von 358 km. Die französischen Gesellschaften sind also bereit, die doppelte 
Strecke im inländischen Verkehr zu einem Satz zu fahren, der nach Abzug 
des Zolles 1,05 Fr. höher ist, als die Fracht vom Saarrevier. Verrechnet man 
die Frachtbeträge unter Abzug des Zolles auf das Tonnenkilometer, so er¬ 
gibt sich für die Strecke Saarbrücken—Commercy 0,037 Fr. und für die Strecke 
Courriöres—Commercy 0 ,o 2 i Fr. Daß die festen Sätze von Courriferes die 
besondere Aufgabe haben, deutsche Kohle abzuwehren, geht daraus hervor, 
daß für entsprechende Strecken im französisch-belgischen Verkehr zwar 
Sätze gefordert werden, die niedriger sind als die deutschen Sätze, aber 
andererseits doch wieder erheblich höher liegen, als die entsprechenden 
Sätze im Verbandsverkehr der Nord- und Ostbahn. Um diese Frachten er¬ 
schöpfend zu vergleichen, ist die Saarreihe durch die übereinstimmenden 
Stationen der Nord-Ostbahnreihe und der Sätze ab Givet ergänzt worden. Die 
Darstellung in Tabellenform und im Kurvenbilde ergibt die folgenden Gesichts¬ 
punkte. I. Die Kohlenausnahmetarife der Ostbahn, der Nord- und Ostbahn 
und die festen Sätze ab nordfranzösischen Gruben weisen einen niedrigeren 
Tonnenkilometersatz auf, als die festen Sätze ab Gruben des Saarreviers. 
II. Der Unterschied der Tarife zuungunsten der deutschen Kohlen verhin¬ 
dert die Einfuhr nach Frankreich hinein auf längeren Strecken etwa über 
70 km westlich der deutsch-französischen Grenze. III. Um ein Vordringen 
deutscher Kohlen nach Orten im Bereiche der Flußschiffahrt (Reims und 
Chalons s. M.) zu verhindern, sind feste Sätze von der belgischen Grenze nach 
solchen Orten eingerichtet worden, die die deutsche Einfuhr vermöge eines 
niedrigeren Tonnenkilometersatzes zugunsten Belgiens ausschließen. IV. Die 
ausgesprochene Abwehr geht daraus hervor, daß bei gleich langen Strecken 
von Givet und von Saarbrücken ins französische Binnenland stets die 
deutsch-französische Strecke einen erheblich höheren Tonnenkilometersatz 
aufweist. 

Die übrigen Gemeinschaftstarife anderer Netze beanspruchen ein gerin¬ 
geres Interesse, da sie nur als Förderungsmittel französischer Kohlen gegen¬ 
über der englischen Einfuhr wirken sollen. Der Gemeinschaftstarif der 
Nordbahn und der PLM sieht Mindestladungen von 10 t und Mindestent¬ 
fernungen über 300 km vor und er hat Geltung bei Sendungen von Nord¬ 
bahnstationen nach nördlichen Orten an der PLM und umgekehrt von allen 
Stationen der PLM nach Stationen der Nordbahn und Ostbahn. Er ver¬ 
läuft wie folgt: 
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km 

^ Frachtbetrag 

Tkms. 

km 

Frachtbetrag 

Tkms. 

Francs 

Francs 

300 

i' 

i| 9,40 

0,031 

(300 | 

13,90 

0,023 

400 

10.90 

0,027 

700 

15,40 

0,022 

500 

1 12,40 

1. 

0,02'» 

800 

16.90 

0.021 


In Anbetracht der recht hohen Sätze der PLM im inneren 
Verkehr ist der Tarif im Vergleich zum Gemeinschaftstarif der Nord- und 
Ostbahn, einem ausgesprochenen Kampftarif, billig und gerecht 

Der Gemeinschaftstarif der Nord- und Orleansbahn ist ein schlagendes 
Beispiel für französische Tarifwillkür, indem beide Bahnen verschiedene 
Staffeln anwenden,. die zu einem 40 t-Tarif angestoßen werden, der also 
einen Tarif für die Nordbahnstrecke und einen zweiten Tarif für den Anteil 
der Orleansbahn enthält. Zur richtigen Zusammenfassung von wahr¬ 
scheinlichen Gemeinschaftsstrecken wurde von der Erwägung ausgegangen, 
die beiden Strecken der Nordbahn (200 km und 300 km) mit steigenden 
Strecken der Orleansbahn zu verbinden, um damit den natürlichen Einfluß 
der Staffeltarife zum Ausdruck zu bringen. Man erhält die folgenden 
Streckengleichungen: 


Nordbahn 

km 

Orleansbahn 

km 

zusammen 

km 

Frachtbetrag 

I Fr. 

j Tkms. 

j Fr. 

200 

100 

i 

300 

8,75 

0,029 

200 

200 

400 

10,90 

0,027 

300 

200 

500 

13,40 

0.027 

300 ! 

300 

600 

15,40 

0,026 


Dieser Tarif beweist durch die schwächere Berücksichtigung der 
größeren Entfernungen, daß die Orleansbahn das Eindringen nordfran¬ 
zösischer Kohlen in das eigene Verkehrsgebiet über längere Entfernun¬ 
gen als 200 km nicht fördern möchte. Bei der Entfernung in südwestlicher 
Richtung von Paris bestehen keine Bedenken, da man dann nach Orleans 
und Vendöme gelangt, für die Ausnahmesätze von der Küste eingerichtet 
worden sind. Sobald die Strecke 200 km übersteigt, dürfte der Wett¬ 
bewerb der nördlichen Kohlen den Absatz des Südens beschränken, da 
die Kohlen aus dem Loiregebiet etwas teurer sind als nordfranzösische 
Kohlen. 

Der Gemeinschaftstarif der Nordbahn und der Staatsbahn (unter 
Mitbenutzung von Strecken der Westbahn oder der Orleansbahn) besteht 
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gleichfalls in der 100 t-Stufe aus zwei Bestandteilen, während die 10 t- 
Stufe mit einer einheitlichen Staffel ausgestattet ist. Für die Tarifver¬ 
gleichung wurden bei der 100 t-Stufe gleichlange Strecken der beiden 
Baiinen zusammengestoßen. Die 10 t-Stufe verläuft wie folgt: 


km 

i 

Frachtbetrag | 

Tkms. 

km 

J Frachtbetrag 

Tkms. 

Francs 

Francs 

200 

8,oo 

0,040 

500 

1 

13,50 

0,027 

300 ! 

11,00 

0,037 

600 

14,50 

0,024 

400 

1 

i 

12.50 

0,031 





Der 100 t-Tarif setzt sich folgendermaßen zusammen: 


Nordbahn 

km 

Staatsbahn 

km 

zusammen 

km 

! 

Frachtbetrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

125 

i 

125 

250 

7,90 

0,031 

200 

200 

400 

10,90 

0,027 

250 

250 

500 

12,40 

0,025 

300 

300 

000 

13,90 

0,023 


Die 100 t-Stufe läßt das Bemühen der Staatsbahn erkennen, durch 
besonders niedrige Sätze die Kohlenausfuhr vom Süden nach Westfrank¬ 
reich zu fördern. Die Staffel der 10 t-Stufe, die von 800 auf 400 km 
rascher fällt als von 200 auf 300 km, ist nur so zu erklären, daß 
zwischen 800 und 400 km ein wichtiges Verbrauchsgebiet gelegen ist, 
das durch den Wettbewerb der englischen Kohlen den einheimischen 
Gruben entrissen werden könnte. Die Zweiteilung des 100 t-Tarifes ist 
darauf zurückzuführen, daß die Nordbahn für ihren Anteil die Preis¬ 
ermäßigungen der Staatsbahn nicht mitmachen wollte 1 ). 

Nach dem Verhalten der französischen Eisenbahngesellschaften 
wäre anzunehmen, daß zur Abwehr der englischen Kohleneinfuhr weit¬ 
gehende Frachtermäßigungen von der Nordbahn und Westbahn in ihrem 
Verbandstarif gewährt würden. In diesem Falle wagte e6 die fran- 


‘) Dieser Tarif führt den Nachweis, bei welchem Satze die Flußschiffahrt 
vom Norden nach Paris nicht mehr konkurrenzfähig ist. Wäre diese imstande, 
niedrigere Teilfrachtkosten als die Nordbahn anzusetzen, dann würde die Bahn 
mit ihrem Satz herabgehen, da der Übergangspunkt Paris der Mittelpunkt der 
Eisenbahnen und der Fld^schiffahrt ist. 
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zösische Taxifpolitik aber doch nicht, offen das Absatzgebiet der Kohlen 
des werten Bundesgenossen zu beschränken, sondern man versuchte, 
durch eine Anzahl kleiner Kniffe zum Ziel zu kommen. Der Tarif der 
Nordbahn-Westbahn hat zwei Stufen, zu 10 und zu 60 t, und gilt für 
Sendungen ab Grubenstationen Häfen und Grenzorten der Nordbahn nach 
allen Stationen der Westbahn, und umgekehrt von allen Gruben und 
Häfen der Westbahn nach allen Stationen der Nordbahn. 


km j 

! 

i 

10 t Fracht 

Tkms. 

El 

'I 60 t Fracht 

!l 

Tkms. 

Francs 

F r a n c 8 

100 


0,045 

4,oo 

0,040 

200 

6,50 

0,033 

6,oo 

0,030 

300 

8,50 

0,028 

7,75 

0.026 

400 

10,50 

0,026 

9,25 

0,023 

500 

1 11,50 

0,023 

10,25 

0.021 

600 

12,50 

0,021 

11,25 

i 0,019 

700 

13,50 

0,019 

12,25 

1 0,017 


Der Unterschied dieser 10 t-Stufe gegenüber derselben Stufe im 
Gemeinschaftstarif der Nord- und Ostbahn besteht in höheren Sätzen bei 
allen Entfernungen. Wäre eine ehrliche Abwehr geplant, so würden 
hier in der Nähe der Küste ganz andere Kampfmaßnahmen viel schär¬ 
ferer Art zu erwarten sein als im Osten von Frankreich, wo die deut¬ 
schen Kohlen immerhin einen Reiseweg von rund 100 km von der Grube 
bis zur deutsch-französischen Grenze zurücklegen müssen. Der Unter¬ 
schied der östlichen und der westlichen Politik geht aus einem Ver¬ 
gleiche des 60 t-Tarifes der Westbahn und Nordbahn mit dem 20 t-Tarif 
der Nordbahn und Ostbahn hervor, denn bis über 600 km sind die Sätze 
des 20 t-Tarifes billiger als die Sätze des 60 t-Tarifes. Kein anderer 
Grund vermag diesen Unterschied zu erklären, als die Preisgabe wirt¬ 
schaftlicher Interessen zur Erreichung politischer Ziele. 

Die Notwendigkeit der Einrichtung einer zweiten Gruppe von Ver¬ 
bandstarifen ergibt sich aus der Lage der südfranzösischen Gruben, die 
in den Netzen der PLM (bei St. Etienne und Alois), der Orleans- 
bahn (Decazeville, Commentry) und der Südbahn (Carmaux) gelegen sind. 
Als wichtige Scheidungslinien der Absatzgebiete könnte man sich im 
Mittelpunkte des Grubenbezirkes zwei senkrecht aufeinander stehende 
Geraden denken. Deckt man sic durch entsprechende Linien, die nachher 
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um 45 Grad von dem unteren Kreuze abgedreht werden, dann geben die 
abgedrehten Linien die Richtungen des Absatzes ihres Quadranten an. 


(Nantes Limoges Tours) R *? ,R ' (Besoncon Befjori) 


. - 
S\ - M- 


(Bayonne Toulouse) R“ 


-S'" 


k R “(Marseiile Rmera) 


S = Seheidungslinien der Absatzgebiete. 

R ~ Richtungslinien des Kohlenverkehrs. 

M — Ungefährer Mittelpunkt der südfranzösischen Gruben. 


Wegen der starken Kohlenförderung im Aveyron ist der Verbands* 
tarif Orleansbahn-Staatsbahn von größerer Bedeutung. Der Tarif hat 
zwei Stufen, und zwar zu 10 t für Sendungen von Grubenstationen des 
Orleansnetzes nach allen Stationen des Staatsbahnnetzes, und ferner zu 
100 t von beliebigen Stationen des einen Netzes nach beliebigen Stationen 
des anderen Netzes. Der Tarif verläuft wie folgt: 


km 

10 t 

Tkms. 

100 t») 

Tkms. 

Francs 

Francs 

200 

6,oo 

i 

0,080 

5,50 

0,028 

300 

7,25 

0.021 

6.75 

0,023 

400 

8.50 

0,021 

7,50 

0,019 

500 

9,75 

0,019 

8,25 

0,017 

600 , 

! 11,00 

0,018 

9,00 

0,015 


Dieser Tarif soll das Vordringen englischer Kohlen nach dem süd¬ 
westlichen Binnenlande abwehren, wie aus dem Tonnenkilometersatze 
hervorgeht, der für 10 t durchweg niedriger ist, als der Satz des Ver- 
bandstarifes der Nord- und Ostbahn. 

Der Verbandstarif der Orleansbahn und der PLM, der haupt¬ 
sächlich als Gegengewicht gegen das Vordringen englischer Kohlen 
am Oberlauf der Loire eingerichtet ist, besteht aus zwei Stufen zu 10 


*) Die Werte des Tonnenkilometersatzes der II. Stufe sind nach oben ab¬ 
gerundet. 
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und 60 t ohne Bedingungen, und einer Reihe von festen Sätzen für 
Wagenladungen. Der Tarif verläuft folgendermaßen: 


km 

10 t 

Tkms. | 

60 t 

Tkms. 

Francs 

Francs 

150 | 

0.75 

0.046 

6.75 

0,046 

200 

8.50 

0,043 

7,05 

0,038 

300 

11.50 

0,038 

9,40 

0,031 

400 13.00 

500 ! 14.00 

! 0,033 

10,90 

0,028 

0.028 

12,40 

0,025 

600 

14,50 J 

; O .024 

13,90 

O .023 

700 

! 15,00 1 

0 . 0*21 

14.95 

0.021 


Dieser Tarif zeichnet sich durch eine geschickte Abgrenzung 
seiner Wirkung zwischen 600 und 700 km und durch eine gut gelungene 
Gewichtsbegünstigung bei den Entfernungen (300 bis 400 km), die den 
größten Dichten des Verkehrs entsprechen, aus. Für die festen Sätze 
sind als Abfertigungsstationen eine Reihe von Orten im Loirebecken 
vorgesehen. Die Empfangsstationen zerfallen in zwei Gruppen, nämlich 
einmal größere Orte, die im einzelnen aufgeführt sind, und dann ohne 
Entfernungsberücksichtigung alle Orte, die an bestimmten 
Strecken zwischen zwei angegebenen Stationen gelegen sind. Für Vergleichs¬ 
zwecke kamen wegen ihrer festen Entfernung natürlich nur die Orte der 
ersten Gruppe in Betracht. Die Reihe ergibt folgendes Bild (10 t): 


Vom 

Loire-Becken 

nach 

| km 

I“ ' 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

1 

Tkms. 

Fr. 

Vom 

Loire-Becken 

nach 

| 

km 

Fracht¬ 

betrag 

Fr. 

Tkms. 

Fr. 

Montlu<jon. 

j 

235 

7,io 

0,030 

Limoges. 1 

354 

12,io 

0,034 

St. Florent. 

315 

1 8,60 

0,028 

Tours.. 

439 

11,10 

0.0» 

Lunery. 1 

1 316 1 

8,60 

0,028 

Amboise. 

1 441 

11,10 

I 0,o» 

Vierzon. 

327 

8,60 

0,026 

Etampes.! 

, 471 

11,60 

0,025 

Chateauroux. 

339 

9.60 

0.028 

St.Amand d.Ycndöme 

492 , 

12,10 

O.o» 

Issoudun. 

339 

9,60 

0,028 

Saumur. 

500 ' 

13,60 

0,027 

Orleans. 

1 347 

, ! 

10.60 

1 

0.030 

1 

St. Nazaire. 

696 

l 

1 14,10 ■ 

i 

0,020 


Die Empfangsstationen dieser Reihe sind meistens Mittelstädte, die 
schon ziemlich weit westwärts liegen, so daß anzunehmen ist, daß dort 
der englische Wettbewerb erheblichen Erfolg haben könnte. Einige Orte 
gehören den Reihen von festen Sätzen an, die von der Küste ausgehen. 
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Der Verlauf der Kurve des Tonnenkilometersatzes ist in Abb. 11, Tafel V, 
Heft 3, dargestellt. Die Kurve läßt eine kaum erkennbare Staffel zum Ausdruck 
kommen, deren Abbau von zwei Höhepunkten unterbrochen wird. Eine 
Nachprüfung dieser Spitzen, der Werte für Limoges und Saumur, ergibt 
zwei Orte, die ihren Bedarf auf anderen Bahnen wirtschaftlich zweck¬ 
mäßiger decken können. 

Der Gemeinschaftstarif der Ostbahn und der PLM für Mindestladungen 
von 10 t ab Gruben des Ronchampbezlrkes nach den nördlichsten Stationen 
des PLM-Netzes hat nur örtliche Bedeutung. 


km 

1 

Frachtbetrag | 
Fr ‘ , 

Tkms. 

Fr. 

bis 300 i 

1 

1 

9,40 

0,031 

400 1 


10.90 

0,027 

500 


12.40 

0 . 02 :» 


Wenn man die festen Sätze der PLM ab Le Creuzot zum Ver¬ 
gleiche heranzieht, erkennt man, daß das Verkehrsgebiet dieses Tarif es be¬ 
schränkt sein muß, da die wichtigsten Orte aus Südostfrankreich billiger ver¬ 
sorgt werden können. 

Die folgenden Verbandstarife zu Dreien sollen es zwei getrennt liegen¬ 
den Gesellschaften ermöglichen, ohne Umwege durch Benutzung der Strecken 
eines dritten Netzes miteinander in Verbindung zu treten. Der Tarif der 
Staatsbahn und der PLM unter Mitbenutzung der Orleansbahn hat Stufen 
zu 10 und 60 t, und er verläuft wie folgt: 


km 

10 t | 

Tkms. | 

60 t 

Tkms. 

„ 1 

Francs j 

Francs 

I 

200 

8,75 ^ 

• 

0,044 . 

7,90 

0,039 

300 

11,75 

0,039 

9,65 

0,032 

400 

13,25 

0,033 

11,15 

0,028 

500 

14,25 l 

0,028 

12,65 

0,025 

600 

14,75 

0,025 

14,15 

0,023 

700 

15.25 

0,022 

15,25 

0,022 


Wie viele Verbandstarife mit der PLM zeichnet sich dieser 
Tarif durch zweckmäßige Gewichtsbegünstigung und regelmäßigen Abbau 
der Staffel aus, dagegen sind die Frachten nicht so niedrig wie bei anderen 
Verbandstarifen mit der Staatsbahn. Der preisermäßigende Einschlag der 
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Staatsbahnpolitik ist vielleicht durch GebUhrenansprüche der Orleansbahn 
aufgezehrt worden. Der zweite Dreier-Tarif ist bestimmt für Sendungen 
(10 t) von PLM - Stationen nach Stationen des Südnetzes unter Mit¬ 
benutzung der Orleansbahn oder des Orleansnetzes unter Mitbenutzung der 
Südbahn und gilt für Strecken nicht unter 300 km: 


km 

l | 

j Frachtbetrag 1 

I Fr - i 

Tkms. 

Fr. 

300 

i 

12,oo 

0,040 

400 

15.oo 

0,038 

500 

18,oo 

1 

0 , 08(3 

600 

21.oo 

0,033 

700 

23.50 

0,034 


Bei diesem Tarif kommen die hohen Frachtansprüche der Südbahn der¬ 
artig zur Geltung, daß dieser Tarif nach Frachtbetrag und Tonnenkilo¬ 
metersatz vollständig aus dem Rahmen der Kohlentarife herausfällt. 


7. Kapitel. 

II. Eisen. 

§ 1. Die örtliche Verteilung der Eisengewinnung. 

Die französischen Eisenhütten in Nordfrankreich und Südfrankreich 
sind in der Nähe von Kohlengruben gelegen, während zwei Hüttengebiete 
am Unterlauf der Loire und in Lothringen durch größere Entfernungen 
von ihren Kohlenquellen getrennt sind. Für Lothringer Hütten wird dieser 
Nachteil durch den Vorteil aufgewogen, in nächster Nähe ergiebiger 
Erzgruben gelegen zu sein, während das Gebiet an der unteren Loire 
auf auswärtigen Bezug von Erzen und Kohlen angewiesen ist. Ein ge¬ 
winnbringender Betrieb an der unteren Loire ermöglicht die größere Entfer¬ 
nung der anderen Hütten vom Westen Frankreichs. Der Gesch&ftsgewinn 
bei höheren Selbstkosten ist ein reiner Lagengewinn. 

Auf der Abb. 12, Tafel V, Heft 3, ist die Entwicklung des Ostbezirks und 
des Nordbezirks durch je eine Kurve dargestellt, während für den Rest der 
französischen Eisenhütten eine dritte Kurve eingetragen ist, da eine weitere 
Zerlegung der Bestandteile dieses Restes zu Einzelkurven geführt hätte, 
deren Schwankungen sich einer klaren Darstellung infolge des zu ge¬ 
ringen Ausmaßes entzogen hätten. Faßt man den Ausgangspunkt der 
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Kurven (das 2. Halbjahr 1887) ins Auge, so ergibt sich ein Verhältnis 
der Erzeugung des Ostbezirks zur übrigen französischen Erzeugung wie 
4 : 3%. Am Ende des ersten Zeitraumes wandelte sich das Verhältnis in 
6 : 354, und es stand beim Eingang in den zweiten Beobachtungsabschnitt 
gleich 1Y* : 3K oder 2 :1. Ende 1902 w r ar das Verhältnis immer noch etwa 
754 : 3%, während am Anfang der letzten Beobachtungszeit der gewaltige 
Einfluß des industriellen Aufschwunges im ersten Jahrzehnt des 20. Jahr¬ 
hunderts in den Verhältniszahlen 12 :6 zum Ausdruck kommt, ln dem 
dritten Abschnitt vollzog sich der internationale Siegeszug des Groß¬ 
betriebes und der Unternehmerverbände, wie sie auch in Ostfrankreich 
nunmehr vorherrschen. Am Ende des Zeitraumes hatte sich das Ver¬ 
hältnis auf 1654 : 7 verschoben. In 25 Jahren hatte sich also die Eisen¬ 
erzeugung in Ostfrankreich um das Vierfache erhöht, während sie im 
übrigen Frankreich nur auf das Doppelte des ersten Betrages ge¬ 
stiegen war. 

Die Sonderkurve für die Eisengewinnung in NordfrUnkreieh weist 
im Verhältnis zur lothringischen Kurve keine ähnlich starke Steigerung 
auf, denn im ersten Abschnitt bewegte sich die Zahl um l.r». im 
zweiten Abschnitt um 2 und im letzten Abschnitt tun 354. Es müssen 
also Gründe vorliegen, die die starke Ausbreitung des Kohlenbergbaues 
im Norden von Frankreich gefördert (vgl. Statistik im Kap. 6), da¬ 
gegen die Eisenhütten mehr oder weniger gehemmt haben, da es sonst 
nicht erklärlich ist, warum der Aufschwung der Eisenhüttenindustrie des 
Nordens sich nicht viel stärker, zum mindesten in gleicher Stärke, wie 
der Aufschwung des Ostens, vollzogen hat. Das Absatzgebiet als solches 
kann nicht daran schuld sein, da sowohl für die nördlichen, als auch für 
die östlichen Hütten infolge des starken Schutzzolles das ganze französi¬ 
sche Verbrauchsgebiet bis auf die beschränkten Gebiete im Westen und 
Süden als Absatzgelegenheit offensteht. 

Die Richtigkeit der Ansicht, daß die westlichen und südlichen Hütten 
vor allem auf ihre lokalen Verbraucherkreise angewiesen sind, geht aus 
der Beständigkeit ihrer Ausbeute hervor, die in der Restkurve zusammen- 
gefaßt ist und in Übereinstimmung mit der stagnierenden Bevölkerung 
keine nennenswerte Steigerung erfahren hat. Es kommen daher die süd¬ 
lichen und westlichen Hütten für den Versand über große Entfernungen 
nicht in Betracht, so daß ihr für Eisen nur Tarife des eigenen Netzes oder 
Verbandstarife mit den in nächster Nähe gelegenen Netzen von Bedeu¬ 
tung sein können. Die Hütten des Nordens und Ostens dagegen erzeugen 
derartig erhebliche Mengen Eisen über den örtlichen Bedarf hinaus, daß 
zu ihren Gunsten ein allgemeiner Verbandstarif wie bei Weizen für Frank¬ 
reichs gesamtes Netz eingerichtet worden ist. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 191.5. 50 
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§ 2. Die inneren Tarife und Netze. 

Aus der geographischen Verteilung der Eisenhütten geht hervor, 
daß solche größeren oder kleineren Umfanges in jedem Netze vorhanden 
sind. Jeder innere Ausnahmetarif ist also auszurechnen und darzustellen. 
Vorweg sei bemerkt, daß die Roheisentarife auf Stahlblöcke und sonstige 
Stahlmassen anzuwenden sind. Wo kein Ausnahmetarif vorhanden ist 
oder erst bei sehr hohem Mindestgewicht in Kraft tritt, muß an dessen 
Stelle die V. Klasse des Generaltarifes angewandt werden. Der Ausnahme- 
/tarif der Ostbahn ist die Zusammenstellung eines Warenausnahmetarifes 
für kleinere Mindestsendungen mit einem Gewichtsausnahmetarife für 
größere Sendungen. Er verläuft, wie folgt: 




Mindestgewicht 

1 

t 

1 Wagenladungen 

zu 


60 kg 

Tkms. 

1000 kg 

Tkms. 

5000 kgj Tkms. 

10000 kgj 

Tkms. j 

20000 kg 

Tkms. 

km 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Fra 

n c s 

100 

4,75 

0,048 

4,75 

0,048 

j 

4,75 

0,048 * 

4,oo 

- r 

Ü,040 

3,80 

0,038 

200 

7,00 

0,035 

7,oo 

0,035 , 

7,00 

0,035 

6.oo 

0.030 

0,70 

0,028 

300 

9,00 

O,030 

9,00 

0,030 

9,oo 

(),030 

7,50 

0,025 

' /,15 

0.024 

400 

11,00 

0,oi8 

11,00 

0,028 

11,00 

0,028 ! 

9.oo 

0,023 

| 8,55 

O.02I 

500 ! 

13,no 

0,02« ! 

13.oo 

0,02« 

13,00 

0,0*2« 

10.50 

0.021 

10,«» 

O.ir» 


Dieser Tarif berücksichtigt in glänzender Weise die Absatz Verhält¬ 
nisse des lothringischen Eisens. Die Staffelung ist außerordentlich ge¬ 
schickt, indem die Verbraucher der nächsten Nähe ziemlich große Fracht¬ 
beträge zahlen müssen, während man dafür unter starker Einsenkung des 
Tonnenkilometersatzes fernere Gegenden zu besonders billigen 
Frachtsätzen versorgen kann. Der große Abstieg um 18 Einheiten vollzieht 
sich von 100 bis 200 km. Betrachtet man den Doppelkreis zwischen 100 und 
200 km als Streifen um die Hüttengegend gelegt, so kann man unter Zuhilfe¬ 
nahme der Karte Tafel VI, Heft 3, feststellen, daß damit gerade herüber ge¬ 
griffen wird in das Gebiet des nördlichen Eisens, das die Neigung hat, sich im 
Osten Absatzgelegenheiten zu suchen. Die Staffelung ist bei größeren Entfer¬ 
nungen (über 400 km) nicht mehr schroff abgebaut, weil man damit nur 
die westlich gelegenen Stationen (Richtung Paris) stark begünstigt hätte, 
wo kein Wettbewerb zu fürchten war. Bei diesem Tarif sei gleich auf den 
Gesichtspunkt hingewiesen, der für die Gestaltung der Roheisentarife 
von maßgebender Bedeutung ist: den sogenannten „Retentions¬ 
zwang“ großer Eisenverarbeitungswerke. 
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In jedem Hüttenbezirk finden sich große und kleine Hütten und neben 
diesen, hänfig mit ihnen im finanziellen Zusammenhang stehend (durch 
Besitz des Aktienkapitals), große Eisenverarbeitungsunternehmungen, wie 
z. B. Lokomotivenfabriken, Waffenfabriken, Fabriken für landwirtschaft¬ 
liche Apparate. Diese Werke sind in hervorragendem Maße an der Er¬ 
schwerung des Absatzes der Roheisenprodukte aller nicht mit ihnen in 
Verbindung stehenden Hütten interessiert. Je mehr der Absatz durch 
ungünstige Tarife beschränkt und erschwert wird, desto geneigter werden 
diese meist schwächeren Unternehmungen sein, langfristige, nur noch 
eben rentable Lieferungsverträge mit den Großverbrauchern abzu¬ 
schließen. Die Großverbraucher ihrerseits sind im höchsten Grade an dem 
Zustandekommen solcher Verträge interessiert, denn die Kapitalien, die 
sie in Hüttenwerken anlegen können, dienen meist nur dazu, den Zugang 
der notwendigsten Mengen Roheisen zu sichern, dagegen müssen sie immer 
den größeren Teil von dritter unabhängiger Seite decken. Infolgedessen 
werden die Großunternehmer bemüht sein, zum Zweck der Retention — 
die wundervolle, aber richtige Verdeutschung wäre Zwangszurückhaltung 
— der Roheisenerzeugung ihres nächsten Gebiets die Tarife für mittlere 
und kleinere Eisensendungen recht ungünstig zu gestalten, dagegen starke 
Gewichtsbegünstigungen auf kürzerer Entfernung in den beiden höchsten 
Stufen eintreten zu lassen. Zu dem Zweck wird der Einfluß einer Fabriken 
und Banken gemeinsamen Bankverbindung erfolgreich ausgenutzt. In 
diesem Sinne also sind die Eisentarife zu prüfen, weil man im Falle dieser 
Einflußnahme annehmen kann, daß die Erzeugung des betreffenden Ge¬ 
bietes künstlich aus der nationalen Preisbildung ausgeschaltet ist. Für 
die Stufen des Ostbahntarifes ist weder bei niedrigen noch bei hohen 
Mindestgewichten eine solche Absicht nachweisbar. 

Das angrenzende Nordbahnnetz hat gleichfalls für Roheisen einen 
Warenausnahmetarif mit einem Gewichtsausnahmetarif zu vereinigen ge¬ 
sucht. Von 50 bis 5000 kg Mindestgewicht ist eine Staffel festgesetzt und 
bei vollen Wagenladungen von 5000, 10000 und 20 000 kg sind drei ver¬ 
schiedene Staffeln eingerichtet. Unter Berücksichtigung der kurzen Netz¬ 
ausdehnung erhält man die folgende Tabelle: 






i | j 





1 

km ! 

i! 

50 kg 

1 Tkms. 

1000 kg Tkms. 

i 

6000 kgj Tkms. » 

10000 kg 

Tkms. | 

20000 kg 

j Tkms. 

1 Francs 

Francs : 

Francs 

Francs 1 

j Francs 

1UÖ 

6,oo 

i 

0,050 

! 5,00 | 0,050 

4.50 1 0,045 

! i 

3,5o 

0.035 

i 

! 3,35 

0,034 

200 1 

8,oo 

0,040 

! 8,00 0,040 

7,50 0,038 

j 

• >,75 

0.021» 

5,45 

0,027 

300 

10,50 

0,035 ; 

10,50 0,035 1 

8,50 0,028 

7,oo 

0,023 

6.05 

0,022 


ÖO* 
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Die Staffeln dieses Tarife» machen in mehrfacher Beziehung einen 
merkwürdigen Eindruck. In erster Linie sei die Staffel für 5000 kg 
herausgegriffen. Diese verstößt gegen alle bekannten Regeln des 
Staffelabbaues, indem sie bei zunehmender Entfernung schneller abnimmt, 
nämlich von 0,04r. auf O.oas und dann auf 0,028 Fr. Die anderen Staffeln 
weisen diese Unregelmäßigkeit, die auch durch die geographische Lage 
des Hüttengebietes nicht zu erklären ist, nicht auf. Die zweite Merk¬ 
würdigkeit ist der geringe Unterschied der Tonnenkilometersätze für Sen¬ 
dungen im Mindestgewicht von 10 und 20 t. Während bei der Verdoppe¬ 
lung des Mindestgewichtes von 5 auf 10 t der Tonnenkilometersatz um etwa 
ein Viertel bis ein Fünftel sinkt, hat die abermalige Verdoppelung des 
Mindestgewichtes keinen erkennbaren Einfluß auf die Staffel. Der geringe 
Unterschied zwischen der 10 Tonnen- und der 20 Tonnen-Staffel wird be¬ 
deutungslos, wenn man den Wert des Frachtgutes in Betracht zieht, der 
bei 20 t und einem mittleren Eisenpreise ungefähr 3200 Fr. beträgt, für 
den die 20 t-Staffel bei 200 km Entfernung eine Vergünstigung von 6,wo Fr. 
ergibt. Die Kohlentransportverhältnisse auf der Nordbahn könnten für 
diesen Tarif eine Erklärung liefern. Wie aus folgender Übersicht hervor¬ 
geht, ist seit einigen Jahren bei dieser Bahn die Anzahl der neu be¬ 
schafften 20 t-Wagen nicht so groß als die doppelte Anzahl der aus¬ 
geschiedenen 10 t-Wagen. Bei ihren steigenden Kohlentransporten 
sorgt also die Gesellschaft dafür, daß die 20 t-Wagen möglichst nur für 


den Kohlenverkehr Verwendung finden und die Versendung von 20 t-La- 
dungen anderer Güter nicht begünstigt wird. Der Wagenbestand der Nord¬ 
bahn betrug: 

im f 

Jahre 

10 t-Wagen 

Anzahl 

1 

20 t-Wagen j 
Anzahl j 

Gesamtlnderaum 

* 

1897 ; 

24228 

57 | 

243 420 

1908 

23 839 

h 281 

| 344010 

1907 

23 649 

7 169 

! 379 870 

1910 

23 487 

| 7602 

386910 

1913 

23 372 

7 602 

385 700 


'I 

l! 


Die Westbahn, die das Eisen der westlichen Hütten in der Gegend von 
Nantes und Le Mans imd eingeführtes englisches Eisen befördert, hat 
einen Warenausnahmetarif mit einem Gewichtsbegünstigungstarif für 
Wagenladungen verbunden und diese durch eine Reihe von festen Sätzen 
ergänzt. Die Tarifsätze sind folgende: 
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km 

30 kg 

Tkms. 

1000 kg 

Tkms. 

5000 kg 

— 

Tkms. 

10000 kg 

1 

Tkms. 

i 

Francs 

! Francs 

F r a n c s 

Francs 

100 

5.75 

0,05# 

5,75 

0,05# 

5*75 

0.o»s 

4.05 

0*050 

900 

10,75 

0.O5 4 

10.75 

0,051 

10.00 

u.0.50 

1 8.oo 

0,040 

300 

1 5.75 

0,Uf>:J 

15*75 

0,05:4 

13.50 

0*045 

10.50 | 

0.0;i5 

400 ; 

30,25 

0*051 

20.2.% 

0,051 

16,50 

0,041 

13.00 

0,033 

500 

24,25 

0,04# 

24,25 

O.04# 

19,« NI 

0.o:w 

15*50 

0,1)31 

600 

28,25 

0,047 

20*25 

0.047 

21..w 

0.Ü3G 

17.50 

0,02!) 

7O0 

30.25 

0.04.1 

30,20 

0.043 

23.50 

0.0:14 

19,50 

U.lfcJO 


Dieser 

Tarif ist ein treffendes Beispiel 

für den 

Relentionszwung, 


da der Unterschied in dem Abbau der Staffeln fiir kleinere und mittlere 
Sendungen im Vergleiche mit großen Mindestsendungen außerordentlich 
auffallend ist. Von 100 bis 300 km fällt die Staffel der kleineren Sen¬ 
dungen (bis zu 5000 kg) um 5 Einheiten, während die Wagenladungs- 
Staffeln um 13 und 15 Einheiten abnehmen. Am auffallendsten ist der 
Unterschied der TonnenkHometersätze bei Entfernungen bis zu 600 km, weil er 
sich alsdann bei 1000 und 10 000 kg Mindestgewicht genau wie 1 :2 verhält. 
Der Retentionszweck wird außerdem bestätigt durch die Gestaltung der 
Staffel für Wagenladungen über 5000 kg bei Entfernungen bis zu 
100 km, wo diese einen Satz von 0,»58 beansprucht, während die Nord¬ 
bahn und die Ostbahn bei demselben Mindestgewicht und derselben Ent¬ 
fernung 0,<>4.'. und 0,0475 angesetzt haben. Auch die festen Sätze dieser 
Bahn bestätigen im Entfernungsverlauf die Retentionsabsicht. Sie sind von 
westlichen See- und Flußhäfen nach Paris, andererseits aber von Paris 
nach diesen und einigen anderen westlichen Orten eingerichtet. Ein 
Mindestgewicht von 100 kg ist Voraussetzung ihrer Anwendung. 


Fracht- 

Von Paris nach | kin botrag ,,,s ' 
_ | || Fr. ' Fr. 


Fracht- 



Tkias. 

Fr. 


Tillieres . . . 

. . 107 

5.50 

0*051 

Ixniviers . . . 

. . 112 

5,00 

0.044 

Elben f .... 

130 1 

5 *oo 

0,039 

Rouen .... 

. . 134 

5,50 

O.04I 

Maroinme . . 

. . 143 

6 ,oo 

0,042 

Dieppc ... 

. . 166 

7.oo 

0,045 

Honfteur . . . 

. . 197 

8.50 

0,043 

I^e Mans . . . 

. . '| 210 j 

10,oo 

0,047 

Le Havre . . 

• • 2* ,i 

8,50 

0,033 

Caen . 

. . 1 287 

12,00 

0*051 

Sille . 

. . 246 

12,oo 

0,050 

I^aval . 

209 

14.75 

O.0.50 


St. Lo. 

312 

15.00 

0,048 

Cherbourg . 

369 i 

16,oo 

• 0.043 

Rennes . 

372 i 

19.1 Kl 

0,051 

Nach Paris von 

j 



Vernein. 

78 

4*oo 

0*050 

Rouen . 

134 

6 ,oo 

1 O.045 

Maroinme. 

143 

6*25 

! O.044 

Dieppe .. 

166 

8,00 

' 0,048 

Ticheville le Saj» . . 

186 , 

9„v» 

0,051 

Honfieur. 

197 

10 ,oo 

0,051 

Le Mans. 

210 

10*50 

0,051 

Le Havre . 

226 

lOax» 

0.040 
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Diese festen Sätze dienen sowohl Verkehrszwecken als auch natio¬ 
nalen Wirtschaftsgrundsätzen. Bemerkenswert ist die tarifarische 
Bewertung der Fahrtrichtung. Von Paris nach dem Westen ist es billiger, 
als vom Westen nach Paris, obwohl der französische Selbstkostengesichts¬ 
punkt das Gegenteil begründen würde. Drängt sich doch der umfang¬ 
reiche Massenverkehr (englische Kohle, amerikanischer Weizen, Kupfer, 
Zink, Blei, Petroleum, Baumwolle) in der Westostrichtung zusammen, 
während in der umgekehrten Ostwe6trichtung nur der viel weniger 
umfangreiche Verkehr an hochwertigen Erzeugnissen für die Ausfuhr 
nach Übersee gefördert wird. Je größer nun die Frachtmasse ist, je 
weniger Selbskosten verursachen nach den Behauptungen von Colson 
und Picard die weiter hinzutretenden Gewichtseinheiten. Infolgedessen 
wären die billigeren Sätze vom Westen nach Paris zu erwarten. Die 
Abkehr von der grauen Theorie erfolgt zwar wohl, weil die Westbahn 
Staatseigentum ist, und sie daher nicht nach ausschließlich wirt¬ 
schaftlichen Gesichtspunkten geleitet werden kann. Der nationale 
Gesichtspunkt, der hier wieder in den Vordergrund tritt, ist die Abwehr 
der Einfuhr von englischem Stahl und teilweise auch von englischem 
Roheisen. Die Abwehr englischer Stahleinfuhr dürfte wohl der maß¬ 
gebende Gesichtspunkt sein, der bei der französischen Verquickung von 
Eisen- und Stahltarifen die unangenehme Folge hat. daß die Preis¬ 
gestaltung des Eisens in Mitleidenschaft gezogen wird. 

In Abb. 13, Tafel V, Heft 3, sind die Sätze nachParis, die Sätze von Paris 
und der Tonnenkilometersatz des Ausnahmetarifes für Eisensendungen über 
50 kg Mindestgewicht dargestellt worden. Dabei stellt sich heraus, daß, 
wenn man von den Orten an der Seine absieht, die Kurven der festen 
Sätze das Bestreben haben, in möglichster Nähe der Tarifkurve zu 
bleiben. Le Havre bei 226 km bildet selbstverständlich eine Ausnahme, 
weil es der englischen Einfuhr hier am leichtesten möglich ist, festen 
Fuß zu fassen und weil jede größere Hafenstadt wegen des Hafenbetriebes 
und des Bedarfes der Schiffahrt Groß verbrauche rin von Eisen ist. Eine 
ähnliehe Berücksichtigung der Sonderlage einer Hafenstadt findet für 
Cherbourg statt, wo der Satz gegenüber der in nächster Nähe (372 km) 
folgenden Landstadt um 8 Einheiten niedriger angesetzt ist. Da von 
Le Havre an der Tonnenkilometersatz sich überhaupt auffällig in der 
Nähe der Kurve des Ausnahmetarifes hält, ist der Schluß berechtigt, daß 
die festen Sätze gleichfalls Retentionszwecken dienen sollen. Die dabei 
verfolgte Absicht der großen Schiffsbaugesellschaften in den westlichen 
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Häfen ist ziemlich einleuchtend, indem sie großes Interesse daran haben, 
die Ausbeute der westlichen Hütten nur bei ihnen im Westen zum Absatz 
gelangen zu lassen. 

Den obigen Gesichtspunkt unterstützt das Staatsbahnnetz, indem 
es bei einer möglichst niedrigen Grenze die größte Gewichtsbegünstigung 
eintreten läßt und die Staffel über eine mäßige Entfernung hinaus nicht 
mehr abbaut, um eine Ausfuhr aus dem westlichen Hüttengebiet zu er¬ 
schweren. Der Tarif der Staatsbahn enthält eine Staffel für Sendungen 
bis zu 4000 kg und eine zweite Staffel für Wagenladungen über 4000 kg 
(man beachte den Unterschied der niedrigeren Wagenladungsgrenze 


gegenüber den 

anderen Bahnen). 

Sie lauten wie 

folgt: 



t 


Staat 

s b a h n 


! 

.1 

Ostbahn 

km , 

i 

i; Ö0 kg 

Tkms. ! 

I 1000 kg 

i Tkms. 

, 1 

4000 kg Tkms. 

1000 kg 

! 

Francs | 

:! 1 

Francs j 

Francs 

| Francs 

I 

100 | 

5,oo 

I 0,050 

5.oo 

0,050 

4.oo 

i 

1 1 

j 0.040 1 

4.75 

200 

9,oo 

0.015 

7.oo 

0,015 i 

7.oo 

i 0.035 

7.oo 

300 

12.00 

i 0.04U 

12.oo 

0.040 

9,oo 

, 0.O5O 

9,oti 

400 

lG.oo 

; 0.040 

16.ot» 

0.040 

12,oo 

0,o;>i 

11. DO 

500 

20.oo 

0.040 

20,i »o 

O.oto 

15.00 

0,0: JO 

13,o0 


Aus der Betrachtung des Tonnenkilometersatzes geht hervor, daß 
man die Staffelung so durchgeführt hat, daß die Versendung über Ent¬ 
fernungen, die erheblich die mittlere Entfernung der Eisenhütten nach 
den Hafenstädten überschreiten, unvorteilhaft erscheint. Es ist dies 
wiederum ein Fall der willkürlichen Abgrenzung der Absatzgebiete. 
Auf Grund dieses Sachverhaltes kann westliches Eisen nicht als Eisen, 
sondern nur als Fertigware auf den Pariser Markt gelangen (vgl. obigen 
Ostbahntarif). 

Die Orleansbahn hat den Tarif der Staatsbalm durch einen weit 
schrofferen Retentionstarif Überboten, da sie als Privatunternehmung 
nicht die allgemeinen Rücksichten zu nehmen brauchte, die eine Staats¬ 
bahn auf das Gemeinwohl zu nehmen gezwungen ist. Der Ausnahme¬ 
tarif der Orleansbahn, der den Wünschen der Großindustriellen von 
Mittelfrankreich angepaßt ist, weist eine Staffel für Sendungen bis zu 
8000 kg auf, eine zweite Staffel für Wagenladungen von 8000 bis 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





782 


Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


20 000 kg und endlich eine Steffel für Wagenladungen Uber 20000 kg. 
Der Tarif verläuft, wie folgt: 


50 kg , Tkms. || 
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Einige hervorstechende Gesichtspunkte seien kurz dargestellt. Die 
Gewichtsbegünstigung tritt erst bei sehr hohem Mindestgewicht und dann 
gleich in außerordentlich schroffem Maße hervor. So unterscheiden sich 
z. B. die Tonnenkilometersätze für Sendungen bis zu 8000 kg und über 
20000 kg dadurch, daß bei 700 km Entfernung der Satz im ersten Falle 
höher ist als für 100 km Entfernung im zweiten Falle. Um einigermaßen 
billige, d. h. erträgliche Frachtbedingungen zu genießen, müssen sich 
entweder mehrere kleine Hütten zusammenschließen zum gemeinsamen 
Versand, oder die große Fabrik (wie etwa im Netze PLM. Schneider, 
Creusot) läßt an der betreffenden Station das ihr durch die an anderer 
Stelle erörterten Lieferungsverträge gesicherte Erzeugnis der verschie¬ 
denen kleineren Hütten durch eigene Wagen oder Wagenzüge oder vor¬ 
her bestellte Züge der Gesellschaft abholen. Der erste Fall, der 
Zusammenschluß kleiner Hütten, ist erfahrungsgemäß von geringer Be¬ 
deutung, dagegen ist die großzügige Einrichtung des Rohstoffbezuges 
eine der wichtigsten wirtschaftlichen Vorzüge des modernen Groß¬ 
betriebes. Das Aussetzen der Staffelung beim 20 t-Tarif ab 400 km 
beweist, daß den Gesellschaften nur an einem Bezüge aus ihrem Hütten¬ 
gebiete an der oberen Loire gelegen ist. 

Das Verhalten der Südbahn berechtigt zu dem Schluß, daß im 
Südosten von Frankreich über den Bedarf der obengenannten Werke 
hinaus Eisen erzeugt wird. Es muß daher eine Verteilung des über¬ 
schüssigen Loire-Eisens nach Orten des Südens (Aveyron, Mittelmeer¬ 
häfen) erfolgen. Der Tarif setzt eine Stufe für Sendungen von 1000 bis 
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zu 8000 kg und eine für Sendungen in Wagenladungen über 8000 kg an. 
Sendungen unter 1000 kg werden nach dem Generaltarif, Klasse V, be¬ 
handelt. Der Tarif verläuft, wie folgt: 
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Wenn man diesen Tarif mit den anderen Tarifen der Südbahn ver¬ 
gleicht und ihn als südfranzösischen Eisentarif mit dem vorhergehenden 
Orleansbahntarif zusammenstellt, so erkennt man ohne weiteres, daß die 
Verwaltung den Retentionswünschen nur teilweise entsprochen hat. Bei 
Sendungen über 1000 kg Mindestgewicht ist der Tarif in allen Stufen 
erheblich billiger als der Tarif der Orleansbahn. 

Der Tarif der PLM. ist ein merkwürdiges Gemisch von 
Warenausnahme- und Gewichtsbegünstigungsstufen. Die Staffeln ver¬ 
laufen, wie folgt: 
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Der Ketentionszweck in diesem Tarif bedarf als Kommentar nur 
der Erwähnung des großen Waffenunternehmens Schneider, Creusot 
Neben dieser größten französischen Waffenfabrik befinden sich in dem Ge- 
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biete von St. Etienne Maschinenfabriken und andere große Eisenver¬ 
braucher. Der Abbau der Staffeln zu 50 und 1000 kg zeigt die vollendete 
Durchführung der Retention, indem von 100 auf 200 km der Tonnen¬ 
kilometersatz um 2 Einheiten abnimmt, während er bei den beiden anderen 
Gewichtsstufen um 18 und 9 Einheiten zurückgeht Der Wagenladungs¬ 
tarif zu 8000 kg ist sehr merkwürdig, indem der Tonnenkilometersatz 
bei allen Entfernungen über 100 km höher ist als in der 5000 kg-Stnfe, 
während unter 100 km sich die Anwendung des Wagenladungstarif es bei 
größeren Sendungen empfiehlt. Der 8 t-Tarif ist also augenschein¬ 
lich nur auf die örtlichen Frachtverhältnisse im Loirebezirk zugeschnitten, 
- indem er bei den kurzen Strecken von den kleineren Hochöfen zu 
den Verarbeitungsstätten Anwendung finden soll. 

S 8. Verbandstarife. 

Die überwiegende Bedeutung des lothringischen Hüttenbezirkes für 
die französische Eisenerzeugung und -industrie hat einen ausgedehnten 
Versand aus dem Osten nach allen übrigen Teilen von Frankreich zur 
Folge. Die im Süden, Norden und Westen gelegenen Hütten können in¬ 
folge ihrer beschränkten Erzeugungsfähigkeit in den meisten Fällen 
nicht außerhalb ihrer Industriebezirke liefern. Ihr Versand beschränkt 
sich im wesentlichen darauf, Roheisen nach den Punkten zu verschicken, 
wo die Konkurrenz aus Belgien oder England erfolgreich auftreten 
könnte (Seehäfen, Orte an guten Binnenwasserstraßen). Die Eisenver¬ 
arbeitung vor allem im Kunstgewerbe, im Baugewerbe und in Maschinen¬ 
fabriken ist aber nicht örtlich an die Eisenerzeugungsstätten gebunden, 
und diese Gewerbe haben sich in Frankreich, vielfach in der Umgegend 
von Paris, unabhängig von ihren Rohstoffquellen niedergelassen. Diese 
Eisenverbraucher gehen von der richtigen Erwägung aus, daß die günstige 
Lage von Paris (Wasseranschlüsse nach Le Havre und nach Belgien) 
ihre preispolitische Ausbeutung durch Eisenhüttenverbände verhindern 
würde, weil alsdann bei zu stark gesteigerten Preisen der niedrige 
Schutzzollwall vom Auslände überstiegen werden könnte. In dieser Hoffnung 
haben sie sich nicht getäuscht, denn in der französischen Fachpresse 
findet man stets wieder Hinweise darauf, daß Pariser Verbraucher und 
Großhändler Preisverabredungen der Hütten infolge der „Gesamtmarkt¬ 
lage“ nicht innehalten, und infolgedessen Kaufabschlüsse, heimlich oder 
öffentlich, zu niedrigeren Preisen getätigt worden sind. Man findet in den 
Handelsteilen der Finanzblätter häufig den ausdrücklichen Hinweis 
darauf, daß der angegebene Roheisenpreis nur nominell wäre, weil alle 
wesentlichen Geschäfte zu einem um 10 bis 20 Fr. für die Tonne 
niedrigeren Preise abgeschlossen würden. 
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Aus diesem kurzen Überblick über die Pariser Marktlage geht her¬ 
vor, daß alle Hüttengebiete gelegentlich zu Zeiten des eigenen Über¬ 
schusses an dem Eingreifen auf diesem wilden Markte lebhaft inter¬ 
essiert sind. Das allgemeine Verlangen der Eisenerzeuger hat den 
Erlaß eines allgemeinen Verbandstarifes aller Netze für Eisensendungen 
über 10 Tonnen in Wagenladungen zur Folge gehabt. Die Voraus¬ 
setzung der Anwendung ist das Befahren einer Strecke von mindestens 
400 km Länge auf den Netzen von mindestens zwei Gesellschaften. Der 
Tarif verläuft, wie folgt: 
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Dieser Tarif, der von allen Retentionsabsichten frei ist, wurde ge¬ 
schaffen zum bequemen Ausgleich von Roheisenüberschüssen und Roh¬ 
eisenbedarf im ganzen Frankreich. Es ist der erste Tarif, der frei von 
allen Hinter- und Nebengedanken den Zweck verfolgt, dem gesamten 
Wirtschaftsleben zugute zu kommen. Der langsame Abbau der Staffel 
nimmt dem Tarif manche Nachteile des Staffeltarifes. Die planmäßige 
Gleichmäßigkeit in der Herabsetzung des Tonnenkilometersatzes ist 
besonders hervorzuheben. Der Anfang der Staffel mit 0,030 bei 300 km 1 ) 
ist auffallend niedrig, wenn man bedenkt, daß der Durchschnittssatz für 
eine 10 t-Ladung bei derselben Entfernung im inneren Verkehr 
der Netze 0,o3i beträgt. Von den 7 in Betracht kommenden Bahnen 
haben in ihrem inneren Verkehr nur 2 niedrigere Sätze, 2 die gleichen 
Sätze, dagegen 3 höhere Sätze als der Verbandstarif. Da der Verbands¬ 
tarif ohne jede schutzzöllnerisclie Nebenbestimmung, wie z. B. die Ab¬ 
fertigung auf einer französischen Hochofenstation, ausgestaltet ist, so 
kommt er im Falle von übermäßigen Preissteigerungen in der ein- 

’) Der obige allgemeine Verbundstarif gilt bei Ladungen, die von Sta¬ 
tionen der Ostbahn nach Stationen der PLM. zu befördern sind, schon bei 
Mindestentfernungen über 300 km. Da diese Strecken in südöstlicher Richtung 
die wichtigstem Verbandsstrecken sind, während die anderen Verkehrsbeziehxm- 
ken (Nancy—Paris, Douai-Paris, St. Etienne—Paris) im inneren Vorkehr eines 
Netzes erledigt, werden, mußte der Vergleich für diese Entfernung angestellt 
werden. 
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heimischen Industrie auch fremden Ausfuhrländern zugute. Der Schutz¬ 
zoll für Roheisen beträgt nämlich nur rd. 10 % des französischen Eisen- 

preises, während dieser in verhältnismäßig kurzen Zeiten zwischen 20 
bis 25 % schwankt. 

Der einzige Verbandst.*trif zwischen zwei Netzen, der einige ver¬ 
kehrstechnische Bedeutung besitzt, ist der Tarif Ostbahn—PLM., für 
Mindestladungen von 240 Tonnen in 12 20 t-\Vagen. Derselbe verläuft, 
wie folgt: 



■ -- - —.- 
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Dieser Tarif, der die Erzeugung des Ostbezirkes und des Loire¬ 
bezirkes ausgleichen soll, kommt nur für die größten Unternehmungen 
in Betracht, da kleinere Hütten oder Stahlwerke gar nicht imstande sind, 
solche Mengen, wie sie hier als Mindestgewicht gefordert werden, auf 
einmal zum Versand bereit zu stellen. 


8. Kapitel. 

Das Untersuchungsverfahren. 

§ 1. Die Ableitung der Durchschnittspreise und Werte. 

Nachdem in den vorstehenden Abschnitten die Beobachtungsgegen¬ 
stände — Preise und Tarife — dargestellt und erläutert worden sind, 
gelangt nunmehr die Methodik, mit der diese Werte in ihrer Wechselwirkung 
betrachtet werden sollen, zur Erörterung. 

Ihne genauere Untersuchung des Einflusses der Transportkosten auf 
die Preisbildung erfordert die Verwendung von A'usgleichswerten, da 
die einzelne Notierung keine brauchbare rechnungsmäßige Grundlage 
abgibt. Auf Grund ausgedehnter Spezialforschungen muß die einzelne 
Notierung an einem bestimmten Tage, wenn sie an einer Börse erfolgt, 
als Zufallsgröße angesehen werden. Sobald man eine größere Anzahl 
dieser Werte z. B. für einen Monat vereinigt, gleicht man die zufälligen 
Bestandteile der hohen und niedrigen Einzelpreise aus, und man gelangt 
zu einem mittleren Preis, in dessen Bewegung sich jene Hauptfaktoren 
der Preisbildung widerspiegeln, die im wesentlichen menschlichen Ein¬ 
griffen entzogen sind. Will man also das gesunde natürliche unver- 
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fälschte Auf und Ab der Preise im Laufe der Jahre nicht ausfallen 
lassen, so muß man zur Bildung von Durchschnittswerten gelangen. 

Als geeignete Beobachtungszeiträume sind die Monate gewählt 
worden, weil sich nach der Folge der Jahreszeiten die Erzeugungs- und 
Bedarfssteigerungen (Ernte, Feste, Zuckerkampagne) zwanglos erklären 
lassen. Für die Kohle hängt Verbrauch und Erzeugung zu einem wesent¬ 
lichen Teile von der Jahreszeit ab. Der Verbrauch des Eisens in der 
Bautätigkeit, in der Errichtung städtischer Anlagen und der Erweiterung 
öffentlicher Verkehrsanstalten tritt im Sommer besonders stark hervor. 
Der Mehlverbrauch ist zwar an sich in seiner Verteilung über die Monate 
eines Jahres viel beständiger, aber während der großen christlichen 
Feste und im Sommer während der großen Ferien ist doch mit einer 
Steigerung des Bedarfes zu rechnen. Für Zucker ist im Winter vor allem 
ein starker Bedarf vorhanden, der auch im Sommer auf kurze Zeit, 
während des üblichen Einmacbcns, auftritt. 

Diese besonderen Verbrauchsverhältnisse der beobachteten Massen¬ 
güter können in ilirem Einfluß auf die Preisbildung im Rahmen eines oder 
mehrerer Monate zur Darstellung gebracht werden. Sollten sie die Ursache 
eines regelmäßig wiederkehrenden Preishöhepunktes sein, so ist es möglich, 
durch Betrachtung und Vergleichung der jedesmaligen Aufstieg- und Ab¬ 
stiegstrecken festzustcllcn, inwiefern sich die Preistendenz geändert hat. 
Befindet man sich in einem Zeitabschnitt steigender Preise, so wird der Auf¬ 
stieg zu diesem Höhepunkt schneller und steiler als bisher erfolgen, und der 
Abstieg vollzieht sich langsamer und vermutlich auf einer kürzeren Strecke, 
ln Zeiten sinkender Preise vollzieht sich der Aufstieg langsam und flach, 
während der Abstieg schnell und steil von statten geht. Der von Aufstieg 
und Abstieg begrenzte Winkel und die Längenmaße der Auf- und Abstieg¬ 
strecken vermögen also anzugeben, inwiefern eine Preisbewegung regel¬ 
mäßig verläuft oder inwiefern sie unter besonderen Einflüssen steht (Fehl¬ 
ende, Preisriug, Streik, Krieg). 

Die verwendeten Monats-Dun-hschnittsprei.se können ohne jedes Be¬ 
denken die Grundlage der oben dargestellten Kurven bilden, da in ihnen 
nur dauernde E i n f 1 ii s s e zum Ausdruck gelangen. Sie sind so berech¬ 
net worden, daß die Summe der Werte der innerhalb eines Monats festgestell¬ 
ten Notierungen durch die Zahl der Notierungen geteilt worden ist. Für 
jeden der vier Artikel Zucker. Weizen, Kohlen und Eisen erhält man also 
eine Reihe von 180 Werten, die sich auf die drei Jahrfünfte 1888 bis 1892. 
1898 bis 11X12 und 1908 bis 1912 beziehen. Diese Werte tragen die fort¬ 
laufende Numerierung 1 bis 180. Sie werden in den Formeln stets mit P 
bezeichnet. 

Da von vornherein anzunehmen war. daß bei den heutigen niedrigen 
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Frachten für Massengüter ein starker Einfluß der Frachtkosten auf die an 
sich hohen Preise nicht festgestellt werden könnte (siehe Tabelle auf 
Seite 817 über Aveyronkohle), so ist eine zweite Größe (d), der durch¬ 
schnittliche Schwankungsttberschuß gebildet worden. Dieser ist als Durch¬ 
schnitt des zahlenmäßigen Unterschiedes der letzten Notierung des Vormonats 
und der letzten Notierung des Beobachtungsmonats berechnet worden. Dieser 
Unterschied ist durch die Anzahl Notierungen, aus denen P gebildet ist, ge¬ 
teilt. Dieser Wert gibt also an, um welchen Bruchteil der Münzeinheit P 
im Laufe des Beo bach tun gsmonate von Notierung zu Notierung gewachsen 
ist oder abgenommen hat, wenn man das endgültige Ergebnis der Preisver¬ 
änderung eines Monats gleichmäßig über den Monat verteilt 

Die Werte für die Transportkosten (T) ergeben sich aus der Darstellung 
der Tarife, sowohl der Generaltarife, als auch der Ausnahmetarife für die 
einzelnen Bahnen, für den Verbandsverkehr und für die einzelnen Güter. 
Der Generaltarif konnte ohne weiteres da, wo er zum Vergleiche herange¬ 
zogen werden mußte, der französischen Tarifsammlung (Chaix) entnommen 
werden. Die Ausnahmetarife sind einheitlich in dem Sinne verwendet wor¬ 
den, daß Mindestladungen von 1 t oder von 5 t und Strecken zu 200 und 
400 km verarbeitet worden sind unter Verwendung der Fracht und unter Ver¬ 
nachlässigung der Gebühren, die meist nur dann erhoben werden, wenn Ab¬ 
sender oder Empfänger das Laden oder Entladen nicht selbst besorgen wollen. 
Bei der Verarbeitung der Ausnahmetarife waren zwei mögliche Wege des 
Vorgehens zu unterscheiden und zu bewerten. Entweder alle in der Zeit 
von 1888 bis 1912 in Kraft getretenen Tarife mußten mit den Preisen, die zur 
Zeit ihrer Gültigkeit herrschten, in Formeln zusammengebracht werden oder 
man nahm die Tarife am Ende der Beobachtungszeit und rechnete mit ihnen 
alle Preise bis 1888 durch. Die erste Art der Rechnung konnte nur ausgeführt 
werden unter der Voraussetzung der Verarbeitung der gesamten Tarifer- 
zeugnisse Frankreichs in den 15 Beobachtungsjahren. Das Ergebnis würde 
mit Recht als ungleichmäßig bezeichnet werden. Je nachdem ein Ausnahme¬ 
tarif längere oder kürzere Zeit in Kraft gewesen ist, ist die Erfahrung, die 
man mit seinem Einflüsse auf die Preisbildung machen kann, von sehr ver¬ 
schiedener Bedeutung. Kurze Beobachtungszeiten, in denen aus anderen 
als verkehrstechnischen Gründen sich wilde Preisbewegungen vollzogen 
haben, können zu völlig irrtümlichen Schlüssen über den Wert oder Un¬ 
wert einos Tarifsatzes, vom Standpunkte der Volkswirtschaft aus, führen. 
Es wurde daher der zweite Weg besohritten. Nicht nur sollte damit dem 
obigen Einwurf begegnet werden, sondern dieses Verfahren versprach auch 
sonst zuverlässigere und vom Standpunkt einer Beurteilung oder Begrün¬ 
dung zukünftiger Maßnahmen wertvollere Ergebnisse. Zwei Erwägungen 
waren hierfür maßgebend. Die in den letzten 30 Jahren beobachteten 
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Preise sind derartige gewesen, daß sie sich bei dem Zusammenwirken ver¬ 
schiedener Umstände gerade heutzutage unter dem Einfluß der stark ge¬ 
stiegenen Lebensansprttche und der ständig steigenden Lebenshaltung wieder¬ 
holen können und wiederholen werden. Die herangezogenen Preise, hohe 
wie niedrige, sind eine brauchbare Grundlage zur Erörterung der Frage, 
welchen Einfluß die Tarife auf ihre Gestaltung auszuüben vermögen. Die 
Tarife aller Kulturstaaten haben im Laufe des letzten halben Jahrhunderts 
mit wenigen Einzelausnahmen ein ständiges Sinken der Ein¬ 
heitssätze aufzuweisen. Betrachtet man also den Einfluß der Tarife auf 
die Preisbildung, so kann man eigentlich nur von heutigen Tarifen aus¬ 
gehen, da man mit der größten Sicherheit annehmen kann, daß diese 
Tarife die höchsten sind, mit denen man in der Zukunft zu rechnen haben 
wird. Aus diesen beiden Erwägungen heraus ergibt sich die Notwendig¬ 
keit, vernünftige Preise der Vergangenheit in einen rechnungsmäßigen 
Zusammenhang mit den neueren Tarifen zu bringen, um festzustellen, 
welchen Einfluß die Tarife auf die allgemeine Preisbildung dauernd 
werden besitzen können. 


§ 2. Die Formeln. 

Es sollen im folgenden die drei Formeln für die Maßgrößen der 
Arbeit abgeleitet und erläutert werden. Die Werte sind die Ausdrücke 
für die zahlenmäßigen Ergebnisse der Problemstellung zu Zeiten ver¬ 
schiedener Preise. 

Bezeichnet man das Ergebnis der ersten Formel mit x (fortlaufende 
Numerierung von 1 bis 180), so erhält man den Bruch 


T 

X n = (n ist ein beliebiger Wert zwischen 1 und 180). 
Pn 


Der Wert X gibt also das Verhältnis der Transportkosten zum 
jeweiligen Preise an. Der nächste Wert sei fortlaufend mit Y und Index 
bezeichnet. 


Yn = (+) 


d„ 

T 


( + ) d gleich durchschnittlicher .Schwankungsüberschuß). 


Es ist Y also ein Maß für das Überwiegen der Preisrichtung über 
die Transportkosten in positiver oder negativer Hinsicht. Y ist infolge¬ 
dessen eine mit Vorzeichen behaftete Größe. Durch den absoluten Wert 
von Y bestimmt sich die Bedeutung der Transportkosten für die eigentümliche 
Preisspannung (Unterschied des höchsten und des niedrigsten Preises 
einer Beobachtungszeit) eines Gutes. Die Größe Z ist eine Hilfsgröße: 


Z n = 


Pn 

T 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



790 . Bor Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Als Produkt des veränderlichen Preises und derselben Transport¬ 
kosten soll Z darstellen, inwiefern das beobachtete Gut in kürzeren 
Zeiten (Jahre bis Jahrzehnte) derartigen Wertveränderungen unterliegt, 
daß es infolgedessen innerhalb kürzerer Zeiträume in der Güterrang¬ 
ordnung anders einzustellen wäre (Verbilligung des Zuckers). 

Diese drei Formeln in der Gestalt von drei Gleichungen mit je einer 
Unbekannten haben gemeinsame Bestandteile, wodurch die Möglichkeit 
gegeben ist, einen gemeinsamen Ausdruck für die drei Maßgrößen zu 
schaffen: 

X„Z„ Y n — T >: d„ 

Wir ersehen aus dieser Gleichung, daß eine Beziehung zwischen 
unseren Maßen und dem Schwankungsüberschuß besteht. Daraus ergibt 
sich die Folgerung, daß die obigen Formeln natürliche, wirtschaftlich 
verwendbare Werte ergeben, die dem volkswirtschaftlichen Zusammen¬ 
hänge ihrer Grundzahlen (P, T, d) gerecht werden. Die Zahlenwerte 
von X, Y und Z sind also keineswegs Ergebnisse, sinnloser mechanischer 
Rechenvorgänge, sondern bilden Reihen von Beziehungswerten. 

Es sind in den drei Formeln alle Faktoren aufeinander bezogen 
worden, denen man Bedeutung für die endgültige Preisbildung im Klein¬ 
handel zuerkennen kann. Darin finden sich nämlich vor: der Er¬ 
zeugungspreis, dessen eigentümlichste Eigenschaft sein Schwan¬ 
kungsüberschuß, und endlich der Zuschlag für die räumliche und 
örtliche Verteilung des Gutes im Verbrauchsgebiete: die Transport¬ 
kosten. T T m über die endgültigen Folgen einer bestimmten Tarifpolitik 
gründliche Aufklärung zu schaffen, soll man sich aber nicht nur mit den 
mathematischen Feststellungen an der Hand der Wertkurven von X, Y 
und Z begnügen, sondern man ist darauf angewiesen, den Verlauf des 
geometrischen Bildes durch arithmetische Tatsachen (Statistik der Ein- 
und Ausfuhr, der Erzeugung, der Kleinhandelspreise) zu erläutern und 
die bildliche Bedeutung mancher Verschiebungen der Kurven in wirt¬ 
schaftliche Begriffe (Fehlernte, Hochkonjunktur, Niedergang. Krisis) um¬ 
zudeuten. Gleiche Kurvenbilder können durch die verschiedensten wirt¬ 
schaftlichen Umstände erzeugt werden. 

§ 3. Die logischen und wirtschaftlichen Voraussetzungen der Formeln. 

Die abgeleiteten Beziehungswerte X, Y und Z und ihre Zusammen¬ 
fassung in der Verbindung T d„ sind nunmehr auf ihre Bedeutung für 
volkswirtschaftliche Untersuchungen und Aussagen zu prüfen. Ein¬ 
leitend muß hervor gehoben werden, daß einzelne Werte dieser Arbeit für 
sich durch ihre mathematischen Eigenschaften im Gegensatz zu sonstigen 
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wirtschaftlichen Zahlenbegriffen wertlos sind und sie ihre Bedeutung 
erst durch die gemeinsame Verarbeitung in der ganzen Beobfcchtungsreihe 
erhalten können. Die Problemstellung der Arbeit: zu untersuchen, inwie¬ 
fern die Transportkosten die Preise beeinflussen können, ist deswegen 
schwierig, weil man nicht genau festlegen kann, welche Transportart und 
Gelegenheit (Mindestgewicht der Ladung, Beförderungsstrecke, Küsten¬ 
bahn oder Küstenschiffahrt) am häufigsten zur Anwendung gelangen, viel¬ 
mehr ist man bei seinen Schlüssen darauf angewiesen, sinngemäße und 
vernünftige Handlungen zugrunde zu legen. Zur Ausgleichung dieses 
Mangels unserer Erfahrungen wurde die Hilfsgröße Z in die Untersuchung 
einbezogen. 

Diese Größe, die das Produkt aus Fracht und Preis darstellt, ist durch 
die Vergrößerung der Preisbewegung sehr gut geeignet, die Dauer der 
Preisänderungen und ihren bildlichen Umfang zum Ausdruck zu bringen. 
Durch die Vergrößerung der Preisbewegung hebt man den einseitig aus¬ 
gleichenden Einfluß des einzigen Frachtsatzes (man kann immer nur 
einen Frachtbetrag verarbeiten), der für eine willkürlich gewählte Ent¬ 
fernung gilt, wieder auf, indem kleinert Schwankungen der Preise durch 
die Vervielfältigung des Preisbestandteiles in Z klar zum Ausdruck ge¬ 
langen. Es ist damit die Voraussetzung der anschaulichen, keinesfalls 
verkürzten Herausarbeitung der Preisrichtung erfüllt. Die Gleichung für 
Z besitzt ferner die Eigenschaft, durchaus wirklichkeitsgetreu (reell) 
zu sein, weil sie niemals Null ergibt, da keiner von beiden Bestandteilen 
Null werden kann. Der Preis und die Transportkosten eines Gutes sind 
als Größen im Werte Null nicht denkbar. Infolgedessen besitzt jeder 
Z-Wert als rationale Zahl die Bedeutung einer volkswirtschaftlichen Aus¬ 
sage. Damit ist eine zweite Voraussetzung, die ausschließliche Darstellung 
tatsächlicher Verhältnisse erfüllt Endlich gewährt diese Formel die 
Möglichkeit der räumlichen Darstellung der Verschiebung des Wertver¬ 
hältnisses der Fracht zum Preise. Trägt man nämlich in einem neuen 
Koordinatensystem auf der senkrechten Achse den beständigen Fracht¬ 
wert und auf der wagerechten Achse die unterschiedlichen Preiswerte ein, 
wie dies auf der nachstehenden Zeichnung (S. 798) geschieht, und bestimmt 
man sodann im Quadranten die Z-Flächen, die aus den Achsenpunkten ent¬ 
stehen, so lassen sich dadurch Rechtecke bilden, die in ihrer Gestaltung 
die Wertordnung des Gutes nachweisen können. Als Grenzgebilde sind 
das Quadrat (Transportkosten gleich Erzeugungspreis) oder ein schmales 
Rechteck (hoher Preis bei geringer Fracht) anzusetzen. Dadurch wird 
die wichtige Voraussetzung erfüllt, den Wert eines Frachtgutes 
auf Grund von genauen Feststellungen in seinen Wandlungen 
geometrisch verfolgen zu können. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 51 
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Die erste Voraussetzung für die Bildung von X war die Notwendig¬ 
keit der Feststellung des Anteiles der Transportkosten am Selbstkosten¬ 
preise des Handels, indem als Zuschlag das X fache den jeweiligen 
Preis P zu diesem Selbstkostenpreis ergänzt. Ein größeres T als P führt 
zu Werten über 1,00, die aber bei den untersuchten Gütern nicht auf- 
trelen können und die überhaupt selten (vielleicht Steine, Sand, Dünge¬ 
mittel) sein werden, da die Fracht nur in wenigen Fällen höher als der 
Preis des Gutes sein kann. Als zweite Voraussetzung stand der Gedanke 
im Vordergrund, X aus der Fracht und dem Großhandelsmarktpreis, an¬ 
statt aus der ersten Preiserscheinung entstehen zu lassen. Diese erste 
Preiserscheinung wäre für Wleizen z. B. der Preis in Westfrankreich, 
Nordamerika und Südrußland, für Zucker die Preise der einzelnen nord¬ 
französischen Zuckerfabriken und für Eisen die Hüttenpreise. Aus diesen 
zerstreuten, ungleichmäßig bekannt werdenden Preisangaben irgend¬ 
welche Schlüsse zu ziehen, erschien im höchsten Grade bedenklich, wes¬ 
wegen auf den Pariser Marktpreis zurückgegriffen worden ist. Für 
Kohlen bestand dieses Bedenken nicht, da sowohl für französische als 
auch für belgische Kohlen sorgfältige gleichmäßige und eingehende 
statistische Angaben über die Grubenpreise aus Belgien und Frankreich 
zur Verfügung stehen. 

Bei der Bildung von X war vor allem zu entscheiden, welche rech¬ 
nerische Verwertung der beiden Urzahlen den Vorzug verdiente, d. h. 
wie Nenner und Zähler zu besetzen waren. Wenn man den Preis in 
den Zähler und die Fracht in den Nenner setzte, hätte man eine Wertreihe 
bekommen, die jede beliebige Größe von 2 bis unendlich annehmen konnte. 
Gegen diese schrankenlose Möglichkeit sprach vor allem das Bedürfnis, 
X auf einer räumlich beschränkten Tafel darzustellen. Infolgedessen wurde 
die Fracht in den Zähler und die Preise in den Nenner gesetzt, um 
DezimalbrUche zu erhalten, die man in ein enges Netzwerk unver¬ 
kürzt übertragen konnte. Die dritte Voraussetzung bei der Bildung von 
X war die Innehaltung derselben Grenzen für die drei Jahrfünfte der 
Beobachtung. Alle X-Werte, die im Rahmen dieser Arbeit Verwendung 
finden, liegen aber in allen Jahren innerhalb der Grenzen von Null bis 
Eins, weil sich die Preise im allgemeinen in steigender Richtung bewegt 
haben, so daß X als ein abnehmender Bruch erscheint. Je weiter der 
Zahlenbetrag vom Komma nach hinten abrückt, desto gerechtfertigter ist 
die Annahme, daß es sich um Güter und Preise handelt, bei denen die 
einzelne Schwankung im Verhältnis zum absoluten Betrage des Preises 
bedeutungslos wird. Was im täglichen Leben als unveränderter Preis 
bei unveränderten Frachtkosten empfunden wird, kann so zwanglos auf 
der Abbildung als gerade Linie zur Darstellung gelangen, indem man. 
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von hinten rechts nach vorne vorgehend, unnötige Stellen des Dezimal¬ 
bruches streicht oder abrundet. Dieses Verfahren der Ausgleichung 
kleinster Veränderungen im Verhältnis des Preises zur Fracht wird auch 
der Entstehung der meisten Tarifsätze gerecht. Nicht die Kosten der 
Frachtleistung allein, sondern die Selbstkosten der Leistung und der Preis 
des Gutes bestimmen gemeinschaftlich die zu fordernden Transportsätze. 
Bei jeder Tariffestsetzung ist wohl ein Preis zugrunde gelegt worden, der 
gewöhnlich meist edn abgerundeter oder ausgeglichener Jahresdurch¬ 
schnittswert gewesen ist 1 ). Bei einer Untersuchung der Wirkung der 
Tarife ist es daher angezeigt, als Maßgrößen (X, Y und Z) Werte zu 
verwenden, die sich in ihren Eigenschaften den obigen willkürlich ge¬ 
wählten Ausgleichswerten nähern. 



Pi — F — Quadrat 
P a = 3 F 

Pa = 5 F = langes Rechteck 


Flftcheninhalt von: 
Zt - F 1 
Za = 3F» 

Z a = 5F* 


Die bisher erörterten beiden Maßgrößen wiesen eine Vorzeichen¬ 
gleichheit ihrer Bestandteile auf. Die dritte Größe Y hat zur ersten Vor¬ 
aussetzung den Vorzeichenwechsel, aus der Entstehung von d geht näm¬ 
lich hervor, daß dieser Bestandteil mit einem Vorzeichen versehen werden 
muß, damit die Richtung der endgültigen Wirkung des Schwankungs¬ 
überschusses (Ergebnis der Ausgleichung entgegengesetzter Vorzeichen) 
dargestellt werden kann. Es tritt hiermit der Vorzeichenwechsel in den 
Zählern der Formeln für Y ein, und Y wird damit zu einem Werte, der 
stets vom positiven zum negativen Koordinatenpunkt zu rechnen ist Die 
zweite Voraussetzung ist dieselbe wie bei X: die Darstellung von tat¬ 
sächlichen wirtschaftlichen Verhältnissen durch eine sinngemäße An¬ 
ordnung der Grundzahlen in der Formel. Hierdurch wird bewirkt daß 
die kleinsten Werte von Y im positiven oder negativen Sinne in der Nähe 
von Null liegen werden. Ein Dezimalbruch mit vielen Nullstellen hinter 
dem Komma bedeutet mathematisch, daß d sich Null nähert, oder im Wirt¬ 
schaftsleben, daß die Preise sehr beständig sind. Indem man solche Werte 
etwa bis 5 Tausendstel fortläßt und sie statt dessen auf der Nullachse 


*) Vgl. etwa Verhandlungen des Landeseieenbahnrates (1880—1910). 

Bl* 
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einträgt, gelangt die wirtschaftliche Bedeutung zum richtigen Ausdruck. 
Im Gegensatz zur Unmöglichkeit des Wertes Null im Falle der beiden 
ersten Maßgrößen besitzen die Nullstrecken von Y eine große Bedeutung. 
Es besagt Y gleich Null, daß einer von beiden Bestandteilen der Formel 
also entweder T oder d Null geworden ist. Da T (Fracht) als Null 
undenkbar ist, muß d und damit die Beständigkeit des Preisstandes die 
Veranlassung zur Null-Setzung der Gleichung sein. Nach der dritten 
Voraussetzung werden die Y-Werte Zeitfunktionen sein, weil Preiskampf 
und Preisbeständigkeit in den meisten Fällen mit gewissen Jahreszeiten 
Zusammenhängen werden (Zuckerkampagne, Kohlenverbrauch im Winter, 
Steigerung des Eisenverbrauchs im Frühjahr). Die fünfte Voraussetzung 
für Y ist die geometrische Unvergleichbarkeit von Flächen zwischen 
Auf- und Abstiegstrecken, die durch längere Zeitabschnitte auf der wage¬ 
rechten Achse getrennt sind. Die sich in Z ausdrückende Wertverschie- 
bung des Beobachtungsgegenstandes läßt denselben Y-Wert häufig in 
sehr verschiedenem Lichte erscheinen, je nachdem die schroffe schnelle 
Preisbewegung, denn eine solche prägt sich immer im größeren Y aus, 
bei hohen oder niedrigen Preisen einsetzt. Im ersteren Falle ist es ein 
verwerfliches Preistreiben (Kohlen um die Jahrhundertwende), im zweiten 
Falle handelt es sich vielfach um einen zu begrüßenden natürlichen Auf¬ 
schwung nach ungünstigen Wirtschaftsjahren. Dieselben Zahlenwerte für 
Y können also einmal — um es laienhaft auszudrücken — Fieberzustände 
anzeigen, während sie ein anderes Mal unter anderen Umständen als 
Anzeichen wirtschaftlicher Gesundung zu bewerten sind. 

§ 4. Die bildliche Darstellung der Werte X, Y und Z. 

Bei dieser Arbeit kommt es nicht so sehr darauf an, schöne Bilder 
zu erzielen, als vielmehr auseinanderfallende Zahlengrößen so zu ver¬ 
arbeiten, daß man in der Lage ist, Unterschiede und Summen ihrer Wert¬ 
punkte leicht abzulesen. Zu dem Zweck ist es notwendig, genau die 
Größenordnung der verschiedenen Wertreihen zu berücksichtigen, damit 
bei der Zeichnung keine unnötigen Abschwächungen oder Verstärkungen 
der Linien Wirkung eintreten. 

Die drei Grundwerte oder Urzahlen Preis, Schwankungsüberschuß 
und Fracht sind je nach den in Betracht kommenden Gütern sehr ver¬ 
schieden. Infolgedessen besteht z. B. bei Weizen (Preis 180 bis 280 Fr. 
die Tonne) die naheliegende Gefahr, daß der Schwankungsüberschuß in 
der Kurvengestaltung zu schwach ausfällt, da die Fracht auf den höchsten 
Entfernungen kaum 10 bis 15 % des Preises übersteigen wird, während 
sich der Schwankungsüberschuß während langer Zeiträume befriedigender 
Ernten um die Nullachse bewegen wird. In einem solchen Falle ist 
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es notwendig, mit einem großen, fein unterschiedenen Netzwerk zu 
arbeiten. Bei Kohlen dagegen ist diese Vorsicht nicht so bedeutungsvoll, 
weil die Fracht schon ein Viertel bis zu einem Drittel der Selbstkosten 
des Großhandels beansprucht (man vergleiche die Abbildung Tafel II 
zu Heft 2 und die Tabelle S. 317: Aveyron-Kohle) und der Schwankungs¬ 
überschuß entweder überhaupt Null ist oder scharfe Ausschläge aufweist. 
Bei Eisen liegen die Verhältnisse erheblich einfacher, obwohl die Tarife 
auch nur Frachtsätze von 10 bis 15 % des Wertes ergeben, weil hier die 
Preise sehr beweglich sind, so daß eine ungebrochene gerade Linie für 
X und Y nicht zustande kommt. Entsprechend den höheren Preisen haben 
die Y-Werte im III. Jahrfünft ein starkes positives Steigerungsbestreben 
bei Eisen und Weizen. Für Zucker sind unbedingt dieselben Netzwerke 
einzuführen, wie für Getreide, weil die Fracht infolge des hohen Er¬ 
zeugungspreises und infolge der geringen Entfernung der Fabriken von 
Paris sonst in ihrem zahlenmäßigen Einfluß völlig verschwinden würde. 

Allgemein ist für die Zeichnung der Werte X und Y eine genaue 
Ausführung der zweiten Stelle hinter dem Komma von Bedeutung, während 
Z durch Verschiebung in der Größenordnung, indem ein Tausendstel oder 
ein Zehntausendstel Z eingezeichnet wird, gleichfalls im Rahmen der 
Zahlen von 1 bis 10 auf demselben Blatte dargestellt werden 
kann. Damit die gemeinschaftliche Darstellung der drei Kurven 
auf einem Blatte nicht durch fortwährende Schnittpunkte unübersicht¬ 
lich gemacht wird, ist folgendes Verfahren bei allen Abbildungen zu¬ 
grunde gelegt worden: die Y-Werte sind in natürlicher Größe, X in zehn¬ 
facher Größe, und von Z sind eintausendstel oder ein Zehntausendstel ein¬ 
gezeichnet. Die Befürchtung einer Verzeichnung ist bei der allseitigen 
Berücksichtigung der zweiten Stelle und vor allem bei Kenntnis der Ent¬ 
stehung dieser Maßgrößen aus ausgeglichenen Urzahlen gegenstandslos 
geworden. Jedenfalls geht aus dieser Betrachtung der Zeichnungswerte 
hervor, daß dabei Größen verwendet worden sind, mit denen man über 
den Rahmen dieser Arbeit hinaus leicht rechnen kann, weil sie infolge 
vernünftiger Umgestaltung in jedem Zusammenhänge zeichnerisch leicht 
verwertet werden können. 
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9. Kapitel. 

Der Verlauf der Maßkurven. 

§ 1. Allgemeine Ergebnisse. 1 ) 

Einige Ergebnisse der bildlichen Darstellung der Maßgrößen X, 
Y und Z gelten für alle Güter und alle Kurven. Das erste Ergebnis 
läßt sich in dem Satze zusammenfassen: Jede Erscheinung des 
Wirtschaftslebens, die im Preise zum Ausdruck 
kommen kann, bedingt bestimmte gleichzeitige Werte 
der Maßgrößen. So bedeutet z. B. das Zusammentreffen von hohen*) 
Werten von X und Y mit einem niedrigen*) Z-Wert das Eintreten 
eines Preissturzes. Der Preissturz verursacht einen großen (nega¬ 
tiven) Schwankungsüberschuß, er vergrößert den Anteil der Fracht 
am Preise und er vermindert den Betrag des Produktes aus Fracht und 
Preis. Treffen hohe Werte für Z und Y mit einem niedrigen Werte für 
X zusammen, so tritt ein Preistreiben ein. Wechseln in kurzer Zeit 
häufig hohe positive und negative Werte von Y, während X und Z 
verhältnismäßig beständige Werte ergeben, so wird damit der spekulative 
Charakter des betreffenden Warenhandels gekennzeichnet. Je mehr 
die Preisbildung in der Form der Börsennotierungen von der dauernden 
Preisrichtung (P) abweicht, und zwar willkürlich, einmal nach oben, 
einmal nach unten, desto weniger beeinflussen die nächsten Interessenten, 
Erzeuger und Großverbraucher, den Preisverlauf. Trotz ihrer Gleich¬ 
gültigkeit entsteht aber eine natürliche Preisrichtung in P, die in X 
und Z ihren Ausdruck findet, da diese Werte vollständig aus Ausgleichs¬ 
größen entstanden sind und infolgedessen dem Spekulationsbetriebe 
um eine Stufe entrückt worden sind. Die feste aus P abgeleitete Preis¬ 
richtung, die in ihnen zum Ausdruck kommt, wäre die volkswirt¬ 
schaftlich einwandfreie Unterlage der Tarifmaßnahmen. 

Das zweite Ergebnis ist die Erkenntnis der unter¬ 
schiedlichen Eigenschaften der drei Beobachtungs- 

’) Da die Verarbeitungsstufen des Urmaterials (Börsennotierung) bis zur 
Erlangung der X-, Y- und Z-Werte, sowie endlich diese selbst sehr viel Raum 
einnchmen, sind sie nicht in die Abhandlung aufgenommen, sondern vom Ver¬ 
fasser der Bibliothek des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten überwiesen 
worden. Für andere Preisuntersuchungen — die sich nicht auf den Zusammen¬ 
hang von Preis und Fracht beziehen, da sich diese der Verfasser vorbeh&lt — 
sind im Material wertvolle Quellen erschlossen. 

*) Die Eigenschaftsworts hoch und niedrig beziehen sich immer auf 
Abweichungen von den Werten beständiger Preise. 
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abschnitte. Während des ersten Abschnittes trat fast allgemein 
eine Steigerung der Preise ein, deren Wirkung auch nach Über¬ 
schreitung des Höhepunktes im dauernden Preisstande erhalten blieb. 
Der zweite Abschnitt ist erfüllt von einer großen Steigerung, 
die dann wieder verhältnismäßig langsam abgebaut wurde (Aus¬ 
nahme Zucker: In diesem Falle ist nur der Abbau zu be¬ 
merken). Es verblieb dementsprechend in 'den Jahren 1898 bis 1902 
der Y-Wert während längerer Zeit im negativen Werte, also unter der Null¬ 
achse. Den dritten Abschnitt kann man als das Schlachtfeld der mo¬ 
dernen Spekulation bezeichnen. Ohne Ausbildung einer ausschlagge¬ 
benden Preisrichtung, die etwa zu einer Verschiebung der Wertordnung 
der Güter führte (Ausnahme Zucker), weist Y wüste Schwankungen auf, 
die in den meisten Fällen nicht durch natürliche Preisgründe erklärt 
werden können. Im Lichte der Kurven erscheinen die Beschwerden 
der Verbraucher, die über die Teuerung der letzten Jahrfünfte klagen, 
durchaus berechtigt, denn sie empfinden nur die Höhepunkte der un¬ 
regelmäßigen Preisentwicklung, während die Zwischenräume, in denen 
die niedrigen Preise herrschen, es nur den Händlern ermöglichen, ihre 
Vorräte billig zu beziehen. Die riesige Spannung, die sich vor allem 
in Frankreich zwischen Großhandelspreis und Kleinhandelspreis ohne 
jede Berücksichtigung der Selbstkosten des Handels bemerkbar macht, 
findet ihren beredtesten Ausdruck in den Verhältnissen des Kohlenhandels. 

Das dritte Ergebnis — die gemeinsame Darstellung von 
X, Y und Z — erfüllt erst den Zweck der Arbeit: Die Messung des 
möglichen Einflusses der Fracht auf den Preis durch die Gleichung 
X n Y„ Z n = Tdn. Unter den beiden denkbaren Bedingungen, — sei es, 
daß T beständig, sei es, daß T veränderlich ist — erhält man einen Grad¬ 
messer der Bedeutung der Transportkosten für die Preisbildung eines Gutes. 

Die Grenzbestimmung für obige Gleichung läßt diese Bedeutung 
klar erkennen. 

I. Fall :Tbeständig: Die Beeinflussung der Preise setzt eine schon 
vorhandene Beweglichkeit im Preisverlauf voraus. Ändern sich die 
Preise während längerer Zeit nicht oder jedenfalls nicht in einem meß¬ 
baren Umfange, so kann der unveränderte Tarifsatz (beständiges T) 
keinen oder nur 0 Einfluß darauf ausüben. Jede längere Beständigkeit 
des Preises läßt nun aber d = 0 werden, wodurch Y und dadurch 
weiterhin das Produkt (X . Y . Z) =0 werden müssen; also Td = 0, 
wenn d = 0 ist. Die obere Grenze von Td wird durch Z und Y be¬ 
stimmt. Die höchsten Werte von Td entstehen bei hohen Preisen 
(hohes Z) und raschen Schwankungen (hohes Y), also unter volkswirt¬ 
schaftlichen Umständen, wo Erzeuger und Verbraucher Tarifänderungen 
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stürmisch fordern. Bei scharf herabgehenden Preisen ist der Wert Td 
viel geringer, weil Z durch den Preissturz erheblich gedrückt wird:, 
während die Steigerungen von X (größere Frachtanteile) find Y (großes 
negatives d) diese Verringerung des Produktes (X . Y . Z) nicht aus- 
gleichen können. Dieses Verhalten von Td begründet also die bisherige 
Erfahrung, daß nur bei raschen Preissteigerungen Tarifänderungen in 
ausgedehntem Maße verlangt werden. Die Bedeutung von T d bei bestän¬ 
digem T geht also dahin, an der Hand bekannter selbstverständlich nur 
sinngemäß übertragbarer Preise der Vergangenheit durch Berechnung 
von X, Y und Z festzustellen, wie sich T gegenüber den andauernden und. 
den zeitweiligen Preisbewegungen des Gutes verhält. Dieser erste Fall, 
der hauptsächlich zum Gegenstand dieser Untersuchung gemacht ist, 
geht also von den erfahrungsmäßig festgestellten Preisspielräumen der Güter 
in der jüngsten Vergangenheit aus. 

II. Fall: T veränderlich: Dieser Fall hat vor allem seine allge¬ 
meinste Bedeutung bei einer durchgreifenden Tarifreform oder der Neu¬ 
einrichtung von Tarifen. Unter solchen Umständen, wo die Tarifver¬ 
fasser freie Hand haben und durch den Zusammenhang mit dem bis¬ 
herigen Tarifsystem nicht gebunden sind, können alle möglichen Vor¬ 
schläge über die Satzhöhe und die Gestaltung der Sätze als Einheits-, 
Staffel- oder Zonensätze durchgerechnet werden. Auf Grund der Er¬ 
fahrung mit einem früheren Satze (den wir T v nennen wollen) kann an 
der Hand der Kleinhandelspreisstatistik festgestellt werden, daß bei be¬ 
stimmten Werten von Tvd n z. B. in Bevölkerungsmittelpunkten Not¬ 
stände durch Lebensmittelteuerung oder in ländlichen Gegenden Schwie¬ 
rigkeiten in der Viehhaltung durch Futtermangel eingetreten sind. Man 
wird also bei Beratung und Abfassung der Sätze für diese Güter die ver¬ 
schiedensten Vorschläge prüfen. Bildet man zu dem Zweck die drei 
Maßgrößen aus den Preisen der Vergangenheit mit den 
verschiedenen vorgeschlagenen T', T" und T'", so er¬ 
hält man die Werte T'd, T"d und T'"d. Vergleicht man diese 
Werte mit den beanstandeten Werten Tvd, so kann man die folgenden 
Fragen beantworten: 

1. Ist es überhaupt durch eine Tarifänderung möglich, die Aus¬ 
schreitungen der Preisbewegung, wie sie sich im Kleinhandel fühlbar 
gemacht haben, wirkungsvoll aufzuheben oder unschädlich zu machen? 

2. Wirkt der in Vorschlag gebrachte Tarif soweit wie möglich bei 
Berücksichtigung der berechtigten wirtschaftlichen Interessen der Ver¬ 
kehrsanstalt im obigen sozialpolitischen Sinne? 

Fast alle Grundfragen des Tarifwesens können also bei Anwendung 
unserer Maßgrößen und des Einflußmessers Td eine sozial befriedigende. 
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wirtschaftlich vernünftige, beweisbar richtige Lösung finden. Die Gren¬ 
zen für d sind dieselben wie im ersten Falle, während für T' als unterste 
Grenze die Selbstkosten der Beförderungsleistung 1 ) und als oberste Grenze 
bei der sinkenden Richtung der Frachtsätze in der Neuzeit wohl meistens 
der bisherige Satz in Betracht kommen*). 

Bei der Verwendung und Bewertung von Td bleibt in den beiden 
erörterten Fällen nur ei n e Frage offen: In welchem Umfange setzen sich 
die Veränderungen von Td in Preisänderungen des Kleinhandels tun? 
Diese Frage kann für jedes Gut in jedem Lande innerhalb einer einheit¬ 
lichen Wirtschaftsstufe festgelegt werden. Die Statistik der Klein¬ 
handelspreise ist heutzutage schon so gut durchgebildet, daß man die 
Übertragung der Bewegung von Td auf die durchschnittlichen Klein¬ 
handelspreise oder ortsüblichen Ladenpreise in annähernd genauen 
Größen fassen kann. Wer dagegen anführen sollte, man könne Zwischen¬ 
handelsunkosten und Handelsgewinn im Zuschläge, den der Handel zu den 
Großhandelspreisen mache, nicht auseinanderlegen, dem wäre zu ant¬ 
worten, daß die Preise der Konsumvereine diese bedeutungsvolle Tren¬ 
nung ermöglichen. Vergleicht man während einiger Jahre den Zuschlag 
der Konsumvereine zum Großhandelspreis mit dem Zuschlag des Klein¬ 
handels, so erhält man wiederum ein annähernd genaues zahlenmäßig 
faßbares Verhältnis der Unkosten des Handels zum Handelsgewinn. Die 
Preisbildung gehört seit den Arbeiten von Lexis nicht mehr zu den 
Rätseln der Volkswirtschaft, sondern sie ist die schwierigste Aufgabe, 
aber auch die schönste Aufgabe der volkswirtschaftlichen Analysis ge¬ 
worden. Der Tarifsatz einer Verkehrsanstalt hat daher jetzt aufgehört, 
ein großer Unbekannter in der Preisbildung zu sein, und ist ein Wert 
geworden, dessen günstigste und ungünstigste Wirkung vor seiner Er¬ 
schaffung erkannt werden kann. 


*) Ausnahmen unterhalb dieser Grenzen sind natürlich in Kriegszeiten 
und bei folgenschweren Naturereignissen als Notstandstarife denkbar. Die 
obigen Ausführungen betrachten stets die Umstände einer normalen Tarifbil¬ 
dung, was aber keineswegs die Anwendbarkeit unserer Maßgrößen aiuf Sonder- 
umständc ausschließt. Man kann sich sehr gut den Fall denken, daß man einen 
bestimmten Selbstkostenpreis des Handels für ein notleidendes Gebiet als wün¬ 
schenswert voraussetzt, und daß man alsdann den Versuch macht, durch Berech¬ 
nung mit unsern Maßgrößen annähernd den Tarif zu finden, der diese Voraus¬ 
setzung erfüllen könnte. 

*) In dieser Arbeit ist für die Höhe- und Tiefpunkte der Werte der Güter 
ein Versuch der Anwendung eines veränderlichen T gemacht worden, indem Btets 
neben Td auch die Werte für (T — 0.2 T)d und (T + 0.2 T)d berechnet wurden. 
Es wurde also stets die Möglichkeit einer 20 % betragenden Ermäßigung oder 
Erhöhung des bestehenden Satzes ins Auge gefaßt. 
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§ 2. Einzelergebnisse. 

I. Die Kurven der Generaltarife. 

Es sei an dieser Stelle nochmals hervorgehoben, daß die General¬ 
tarife der französischen Eisenbahngesellschaften meist nur bei kleineren 
Ladungen und im ganzen bei 40 % des Frachtgutes Anwendung finden. 
Im Rahmen dieser Arbeit haben die Generaltarife für Zucker- und 
Weizensendungen größere Bedeutung. Sowohl der Weizenbedarf der 
kleineren Mühlen und Brennereien als auch der Zuckerbedarf der kleineren 
französischen Landstädte dürften kaum in so großen einmaligen Ladungen 
befriedigt werden, daß Ausnahmetarife angewendet werden können. Für 
diese Fälle ist es also notwendig, Generaltarife in Kurven darzustellen, 
damit die Gestaltung des Kleinhandelspreises von Zucker, Mehl und Brot 
richtig beurteilt werden kann. 

Die Reihenfolge der Besprechung der Güter und ihrer Tarife, soweit 
sie auf Tafel VII bildlich dargestellt sind, ist folgende: 

Zucker.General-Tarif Abb. 1. 

Weizen. „ „ „2. 

Zucker.Ausnahme-Tarif „ 3. 

Weizen. „ „ „4. 

Kohlen. „ „ „5. 

Eisen, Ostbahn. „ „ «6. 

Eisen, Orleansbahn. „ „ „7. 

Die Preise sind auf Abb. 1 bis 4, 6 und 7 die der Pariser Notierung. 


Als ein Beispiel für die Kurven der Maßgrößen eines Generaltarifes 
wurde ein solcher der Orleans-, PLM.- und Westbahn für Zucker bei einer 
Beförderungsstrecke von 400 km bildlich dargestellt. (Abb. 1 . Taf. VII.) 
Die zeichnerischen Ergebnisse stellen vor allem zwei wichtige Tatsachen 
fest: der Preis des Zuckers im Großhandel ist schon derartig hoch, daß 
die Frachtkosten bei der Verteilung kleinerer Sendungen gegenüber dem 
Werte des Gutes bedeutungslos werden. Den Beweis dieses Satzes bietet 
der Verlauf der X-Kurve, aus der zu folgern ist, daß scharfe Preis¬ 
bewegungen (1889, 1910 und 1911), die sich in kurzen Zeiträumen ab¬ 
wickeln, den Transportkostenanteil in den drei Abschnitten doch nur 
um 3,6 % des normalen Preises haben schwanken lassen, während sich 
dieser Anteil allein infolge der Dauerbewegung (Sinken des 
Zuckerpreises) von 6 auf 10 % erhöhte. Das Sinken des Zuckerpreises er¬ 
möglicht also jetzt scheinbar einen stärkeren Einfluß der Transport¬ 
kosten auf die Preisbewegungen, wie schon daraus hervorgeht, daß X in 
den ersten beiden Beobachtungsabschnitten zwischen 6,2 und 4,7 % des 
Preises schwankte, während im letzten Abschnitt diese Grenzwerte 10 
und 6,4 % betrugen. Wirft man nun die weitere Frage auf, inwiefern 
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die Fracht tatsächlichdenPreisverlaufhatbeeinflus- 
s e n können ; so ist zuerst folgendes zu unterscheiden: Wie gestaltete 
sich die Beeinflussung der beständigen und der unbeständigen Preis¬ 
bewegungen 1 ) ? Die beständige Preisbewegung des Zuckers zerfällt in 
zwei Abschnitte: von 1888 bis 1901 und von 1901 bis 1912. Der erste Ab¬ 
schnitt deckt sich mit dem gebrochenen Teil der Z-Kurve, die sich um den 
Wert 6,30 als Mitte bewegte. Der zweite Teil ist der starke Abstieg der Z- 
Kurve von dem Stande 6,30 zum Stande 4 , 00 . Die durch Z angezeigte Wert¬ 
verschiebung, die in dem Unterschiede obiger Zahlen zum Ausdruck 
kommt, entspricht einer Preisherabsetzung um rd. Y» des früheren Standes. 
Einer solchen Bewegung durch eine andere Tarifgestaltung entgegen zu 
arbeiten, ist — abgesehen von der volkswirtschaftlichen Berechtigung —, 
ausgeschlossen, da die Dauerbewegung Veränderungen im Ausmaß von 
35 % des Preises bewirkt hat, während die Fracht nur 6 % des Preises 
betrug. Die Dauerbewegung des Preises eines teueren 
Gutes entzieht sich also der Beeinflussung durch die 
Fra chtkosten. 

Die rasch einsetzenden, sich aber rasch ausgleichenden Preisbewe¬ 
gungen (Haussen) der Jahre 1889, 1910 und 1911 waren teilweise die 
Folge ungünstiger Zuckerrübenernten. Die Folgen konnten in ihrer 
vollem Schärfe (Preissteigerungen um 20 , 25 und 48 % der jeweils 
normalen Preise) in Frankreich trotz der Einfuhr aus den Kolonien 
(Westindien) fühlbar werden, weil die Vorräte äußerst gering gewesen 
sind. Der Umfang und die Geschwindigkeit der Preissprünge 
schließen auch bei diesen Bewegungen des Preises eine Ein¬ 
flußnahme der bescheidenen Transportkosten (10 bis 614 % der Preise) 
völlig aus. Wollte man etwa durch gleitende Frachtsätze (die sich 
günstigenfalls zwischen den Grenzen (T + 0,3 T) und (T — 0,3 T) 
bewegen könnten), die Preisbewegung zu beeinflussen suchen, so wäre 
dennoch eine Wirkung gegenüber diesen Sprjingen nicht zu erwarten. 

Zusammenfassend ergibt sich hieraus die zweite grundlegende 
Tatsache: Schroffe, plötzliche Preisbewegungen teurer 
Güter können durch die Frachtkosten nicht nennens¬ 
wert beeinflußt werden, denn es verschwindet der zahlenmäßige 
Wert der Fracht völlig in dem Ausmaß der Preisschwankungen. 

Das zweite Kurvenblatt (Abb. 2 Taf. VII) behandelt die Werte für 
den Versand einer Tonne Weizen (Strecke 200 km) auf der Nord-, 

‘) Der Vorschlag, Preisbewegungen wie die in 1889, 1910 und 1911 akute, 
dagegen Preisstandsveränderungen chronische zu nennen, wäre eine wesentliche 
Erleichterung der textlichen Würdigung von Preiskurven. 
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PLM.-, West- oder Orleansbahn. Es ist nach seinen Versuchsbedin¬ 
gungen das Gegenteil des ersten Beispieles, indem es die Verhältnisse 
bei einem billigeren Gute auf kurzer Entfernung klarlegt. Während 
beim Zuckertarif bei einer Frachtstrecke von 400 km die Frachtkosten 
als Nebensache bewertet werden konnten, spielen sie beim Getreide- 
und Mehlverkehr eine große Rolle. Bei der Z-Kurve fällt vor allem der 
Auf- und Abstieg in Wellenlinien auf. Die Preisbildung steht nämlich 
nicht mehr wie beim Zucker im Banne des Augenblicks, sondern einzelne 
Ausschnitte der Kurven deuten auch an, in welcher Richtung sich 
die ständige Preisentwicklung vollzieht. Infolgedessen stellt sich auch 
eine andere Beziehung zu den Frachtkosten ein. Bei der gleich¬ 
mäßigeren Preisbewegung werden mit zunehmender Entfernung die 
Frachtbeträge dauernd bedeutungsvoller. Nimmt man als Ausgangspunkt 
einmal einen Pariser Preis von 220 Fr. für die Tonne an, so erhält man die 
folgenden Selbstkostengleichungen: 

Preis 100 km von Paris = 220 -f- 12 = 2.>2 Fr. Anteil der Fracht 5,2 %, 

,, 200 * „ „ = 220 + 23 = 243 „ , „ „ 9,5 „, 

A 400 r „ = 220 + 44 = 204 * „ „ „ 16.6 „. 

Zieht man neben diesen Zahlen in Betracht, daß jede erhebliche 
(über 15 Fr. f. d. Tonne) Verbilligung oder Verteuerung des Getreide¬ 
preises in verstärktem Maße im Mehl- und Brotpreis zum Ausdruck 
kommt, so läßt sich als erstes Ergebnis feststellen: Mit zunehmender 
Entfernung vom Hauptmarkt oder Getreidegebiet wächst die Fracht bei 
kleineren Getreidesendungen derartig rasch an, daß der Staat für billige 
Getreide- und Mehltarife sorgen muß (vergleiche Bretagne Kap. 5 S. 595). 

Aus dem Verhalten von X, das bei einigermaßen niedrigen Preisen 
schon bei kurzen Entfernungen sofort scharf in die Höhe geht, ist zu fol¬ 
gern, daß der betrachtete Tarif ermäßigt oder Weizen in eine andere Tarif¬ 
klasse versetzt werden muß. Im Gegensatz zum' Zucker hat eine umfang¬ 
reiche Wertverschiebung bei Weizen nicht stattgefunden. Der erste und der 
letzte Abschnitt der Z-Kurve liegen um 5, 00 , während sich der mittlere 
Abschnitt, abgesehen vom scharfen Abstieg, um 4,eo hält. Mit Aus¬ 
nahme von drei schrofferen Preisbewegungen zeichnet sich auch die 
Y-Kurve durch eine erstaunliche Regelmäßigkeit aus, indem sich die Be¬ 
wegungen von P immer verhältnismäßig langsam vollzogen haben. Die 
Beständigkeit der Y- und Z-Kurven verbunden mit den scharfen Aus¬ 
schlägen von X bei zunehmender Entfernung berechtigen zur Schluß¬ 
folgerung: allgemeine dauernde und besondere zeitwei¬ 
lige (Notstandstarife) Änderungen der Getreidetarife 
weiden sich nicht nur im Getreidepreis, sondern infolge der Verviel- 
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fachung der Frachtstrecken von und zu den Mühlen, endlich sogar im 
Brotpreis Geltung verschaffen können. (Vgl. Kap. 11.) 

Zum Schluß, seien noch die Ergebnisse der Prüfungsgleichung Td, 
und zwar stets für die zwei höchsten und zwei niedrigsten (negativsten) 
d-Werte jedes Abschnittes zusammengestellt und mit denselben Werten 
für (T — 0,2 T) d und (T + 0,2 T) d verglichen. Zuerst Zucker (Abb. 1; 
T = 60). 


I. Abschnitt d = -f- 32,68 

T d = 1960,8 

(T — 0,2) d = 

1586,4 

(T + 0,2) d = 2353,0 

d = -j- 10 ,to 

„ = 642,0 

v — 

513,6 

» ~ 770,4 

d = — 13,35 

» = 801,0 

77 —" 

640,8 

. = 961,1 

d = — 13,82 

n = 829,2 

V — 

663,4 

„ — 995,0 

II. Abschnitt d = + 7,oo 

„ = 420,0 

n — 

336,o 

n — 604,0 

d = -f 6,88 

„ = 412,8 

n = 

380,2 

» = 495,4 

d = — 5,23 

„ — 313,8 

» — 

251,0 

* = 876,6 

d = — 6,7b 

„ = 405,0 

» — 

324,0 

„ = 486,0 

III. Abschnitt d = -+■ 10,83 

yt — 649,8 

v — 

519,8 

„ = 779,8 

d = + 37,75 

, = 2266,u 

r> — 

1812,0 

» = 2718,0 

d = — 17,76 

p — 1065,6 

rt — 

852,5 

» = 1278,7 

d = — 16,68 

„ 1000,8 

rt — 

800,6 

„ = 1201,0 

Weizen (Abb. 2, T = 

23). 




I. Abschnitt d = + 2,70 

T d = 62,1 

(T — 0,2) d — 

49,7 

(T -f- 0,2) d — 74,5 

d = + 2,48 

» = 57,0 

tt - 

45,6 

II 

$ 

O» 

O 

1 

II 

» = 92,7 

7t - 

74,1 

» = 111-2 

p. 

II 

1 

j- 

t<S 

Ui 

» = 97,1 

7t “~' 

77,7 

» = 116,5 

II. Abschnitt d = + 3,75 

„ — 86,3 

n — 

69,o 

„ = 103,5 

d = + 4,72 

„ = 108,6 

n — 

86,9 

4 

II 

JS 

'ta 

d = — 7,15 

„ - 164,5 

rt — 

131,6 

r, = 197,3 

d = — 10,63 

» = 244,5 

rt ~ — 

195,6 

* = 293,4 

III. Abschnitt d = -f 8,oo 

„ = 184,0 

71 ~~ 

147,2 

„ = 220,8 

d = + 6,25 

» = 1-43,8 

7t — 

115,0 

3 

II 

iS 

Ip 

d = — 6,63 

* = 152.5 

71 - 

122,0 

„ = 183,o 

d = — 7,38 

„ = 169,7 

7t — 

135.8 

* = 203,7 


Aus diesen Zahlen geht nochmals hervor, was die Kurven schon 
bezeugten, daß nämlich verschiedene Tarifsätze auf Zuckerpreise keinen 
erkennbaren Einfluß ausüben können, während Weizen bei zunehmender 
Beförderungsstrecke in steigendem Maße in seiner Preisbildung dem Ein¬ 
fluß der Frachtkosten unterliegt. Während beständige Preise T d = 0 
ergeben, erhält man für die stärkste Weizenschwankung T d = 244, da¬ 
gegen für die stärkste Zuckerschwankung T d = 2265. Das Verhältnis 
der in Rechnung gesetzten Frachtsätze (T) beträgt 23 : 60, während sich 
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die T d Werte wie 24,4 : 226,5 verhalten. Da die beiden wichtigsten Ge¬ 
treideausfuhrgebiete Frankreichs im Zentrum und Westen liegen, ist der 
im 5. Kapitel dargestellte 5-Tonnen-Ausnahmetarif für Verbandsstrecken 
aller Netze (s. S. 602) in diesem Bauernlande volkswirtschaftlich sehr 
bedenklich, da infolgedessen der Getreidehandel — der die Vorräte der 
Bauern sammelt und sie zu großen Mengen vereinigt, die diese Aus¬ 
nahmesätze genießen — die Preisbildung von Brot und Mehl ausschlag¬ 
gebend unbeschränkt bestimmt. Ausländische Einfuhr vermag diesem 
Übelstande nicht abzuhelfen, da kleinere Mengen den ungünstigen Fracht¬ 
sätzen unterliegen, während größere Mengen nur vom organisierten Han¬ 
del bezogen werden können. 

II. Die Kurven der Ausnahmetarife. 

Wegen- der gebotenen räumlichen Beschränkung sind nur ein bis 
zwei Tarife für jedes untersuchte Gut in Kurvenbildern dargestellt worden. 
Aus den sorgfältig gewonnenen Tarifsätzen der Kapitel 5, 6 und 7 
kann man sich leicht rechnerisch andere Kurven ableiten, indem man die 
Werte eines dargestellten Tarifes durch eine Zahl verändert, die die Ab¬ 
weichung der Sätze beseitigt *). 

Die Kurven des Zuckertarifee der Nordbahn (200 km, Mindestladung 
5 t, siehe Abb. 3, Tafel VII), sind ein weiterer Beweis für die Erfahrung, 
daß Frachtkosten hohe Preise nicht nennenswert beeinflussen können. 
Der raffinierte Zucker, der als statistische Steuereinheit allen amtlichen 
Angaben zugrunde liegt, trägt nach dem Verlaufe von X bei der Beför¬ 
derung von der Fabrik zum Hauptmarkt (etwa Strecke Douai—Paris) einen 
Frachtko8tenanteii von 1% bis 2J4 %. Demgegenüber beträgt der Unter¬ 
schied des höchsten und niedrigsten Preises eines ruhigen Jahres immer 
noch rund 10 % des Preises. Unter solchen Umständen ist eine willkürliche 
Veränderung von T in einem denkbaren Umfange — Frachtfreiheit und 
starke Frachtverteuerung sind ausgeschlossen — in ihrem tatsächlichen 
Einfluß belanglos, und ihre Wirkung entzieht sich unserer Feststellung. 
Größere Tarifänderungen (T — 0,2 T, T + 0,2 T) vermögen bei diesem 
billigen Ausnahmetarif noch weniger preisgestaltend zu wirken, als bei dem 
teuren Generaltarif auf langer Strecke. Die 12 Td-Werte ergeben bei ihrem 
Vergleiche mit den entsprechenden Werten aus (T — 0,2 T) d und (T 
+ 0 , 2 T) d die Unmöglichkeit, Preiskrisen des Zuckers durch Notstands¬ 
tarife zu beeinflussen. 


*) Ein Beispiel wäre das folgende: Dargestellt wurden in der Abb. X, Y 
und Z für T = 60 = 3 X 20. Sucht man die Kurvenwerte für T = 40, so mul¬ 
tipliziert man X und Z mit 2 I» und Y mit */*. 
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Raffinierter Zucker (200 km, T = 14). 


I. Abschnitt d = + 32,68 

T d = 467,5 

(T —0,2 T)d = 366,0 

(T + 0,2 T) d = 549,0 

d = + 10,70 

• =149,8 

„ — 119,8 

» = 179,7 

d = — 13,35 

„ — 186,9 

• = 149,5 

„ = 224,s 

d = — 13,85 

» =193,5 

n = 164,8 

„ = 232,2 

II. Abschnitt d = + 7,oo 

9 

II 

$ 

"o 

QO 

I> 

II 

r 

» = 117,6 

d = -f- 6,88 

» — 96,3 

3 

II 

<1 

© 

• = 115,6 

d = — 5,23 

» = 73,2 

«S. 

$ 

II 

„ — 87,9 

d = — 6,75 

v — 94,5 

3 

II 

<1 

ot 

o> 

• = 113,* 

HI. Abschnitt d = +10,83 

n =151,6 

„ = 121,3 

» = 181,9 

d — +37,75 

„ =528,5 

n ■— 422,8 

» =634,2 

d = — 17,76 

„ = 248,5 

» —* 198,9 

„ — 298,4 

d,= — 16,68 

„ =233,5 

u — 186,8 

„ =280,2 


Unter den 12 herangezogenen d-Werten befinden sich nicht weniger 
als 6 Werte, die annähernd ebenso groß oder sogar größer als die Fracht¬ 
kosten sind. Zieht man in Betracht, daß d nur den durchschnittlichen 
Schwankungsüberschuß angibt, so kann man sich erst eine Vorstellung 
davon machen, wie machtlos jede Tarifpolitik solchem Preis treiben gegen¬ 
übersteht. Im Hinblick auf diese Ergebnisse der Zuckerspekulation kann 
man den Satz aufstellen: Wertbeständigkeit eines Gutes ist 
die erste Vorbedingung einer in ihrer Wirkung nach¬ 
weisbaren Beeinflussung der Preise durch die Fracht¬ 
kosten. 

Bezeichnet man Wertbeständigkeit mit Recht als eine volkswirtschaft¬ 
liche Erfreulichkeit, so wird man weiterhin die Aufgabe einer ausgleichen¬ 
den Tarifpolitik darin erblicken, durch Einwirkung auf den Bestandteil T 
in Td dafür Sorge zu tragen, daß Td nicht allzu erheblich von Null ab¬ 
weicht. Aufgabe eines gesunden Handelsbetriebes ist es, dafür zu sorgen 
(Varratsansammlung, Organisation der Erntenachrichten), daß der Be¬ 
standteil d ein möglichst kleiner Bruch bleibt, da das Anwachsen von d 
stets Ausschreitungen der Spekulation anzeigt. 

Vereinigt man die beiden X-Werte des Zuckers für General- und 
Ausnahmetarif (aus 1 und 3) in den drei Abschnitten, so erhält man bei 
einer gemeinschaftlichen Entfernung von 600 km im ersten etwa 7 V\, im 
zweiten 7 Vi und im dritten Abschnitt durchschnittlich etwa 10 % des Preises. 
Von der Fabrik bis zum Laden beträgt also der Spielraum der Beeinflussung 
des Preises durch die ganze Fracht nur das Dreifache der schroffen Preis¬ 
steigerung der Jahre 1889 und 1911. (d = 3,27 und = 3,76 % des Preises.) 

Die Kurven des Ausnahmetarif es der Staatsbahn für Weizen (s. Abb. 4 
Taf. VII) erläutern, wie bedeutungsvoll die Frachtkosten für dieses Gut 
sein können. Während der Generaltarif für 200 km X-Werte in der Höhe von 
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9 bis 13 % des Preises ergab, sinkt X bei 400 km Beförderungsstrecke zu 
den Sätzen des obigen Ausnahmetarifes auf 6 bis 7 % des Preises. Es bleibt 
aber sogar bei diesem Ausnahmetarif ein wesentlicher Einfluß der Fracht 
auf die Preisbildung bestehen. Verdoppelt man nun den Generaltarifbestand¬ 
teil— für die Verteilung des Mehles von der Mühle —, so erhält man als 
höchsten Transportkostenanteil bei Weizen von der ersten Verladung 
bis zum Mehl im Laden 33 % des Preises gegen 10 % beim Zucker. Als 
niedrigsten Wert des Frachtanteils erhält man 18,5 % gegen 7 X A % für 
Zueker. Während der Wertunterschied der Tonne Weizen 148,2 Fr. be¬ 
trägt, erhält man für denselben Unterschied beim Zucker 660,» Fr. 1 ) Das 
Verhältnis der Preisspannungen beträgt also rund 1 : 4 , 5 , während die 
Spannungen von X für beide Güter sich wie 5,3 :1 verhalten. Es führen 
die Kurven also zur Schlußfolgerung, daß Güter mittleren Wer¬ 
tes dann in ihrer Preisbildung durch Tarifmaßnahmen 
beeinflußt werden können, wenn die Beförderung auf 
größeren Strecken erfolgt. Dieser Einfluß nimmt bei 
kleineren Sendungen in erheblichem Maße zu, während die größten Sen¬ 
dungen sich durch das Sinken des T im Td diesem Einfluß entziehen können. 
Der Staffeltarif erschwert die Klärung des Einflusses der wachsenden Ent¬ 
fernung auf die Preise, da er diesen infolge seiner willkürlichen Verschie¬ 
denheit auf den französischen Bahnen örtlich ganz verschieden entgegen¬ 
wirkt 2 ) . 

Die Prüfungsgleichung Td ergibt die folgenden Werte: 

Weizen (400 km, T 14). 


I. 

Abschnitt d = -f* -* 70 

Td= 37.« 

(T- 

0,2 T)dr 

30,2 

(T + 0,2 T) d = 45,4 


d = + 2,48 

* = 34,7 


V ™ 

27,8 

ft = 41,7 


d — — 4.03 

„ = 50.4 


n — 

45,1 

B = 67,7 


d = — 4.22 

„ = 59.1 


n — 

47,3 

b = 70,9 

II. 

Abschnitt d =: -f" 0,75 

* = 52.5 


v — 

42,0 

b = 63,0 


d — + 4.72 

„ — 06,1 


n — 

52,9 

» = 79,3 


d — — 7,ir> 

„ =3 100.1 


r> — 

80,1 

„ ' = 120,1 


d = — 10,63 

ft = 148.8 


r> — 

119,1 

B = 178,6 

III. 

Abschnitt d = -f- 8,00 

„ — 112.0 


T) “ 

89,6 

„ = 134,4 


d = + 6,25 

« = 87,5 


yy — 

70,o 

„ = 105,0 


d = — 6,63 

ft = 92.8 


r> — 

74.3 

B = nu 


d — — 7.38 

» =103,3 


n 

82,7 

B = 1-4,0 


*) Es ist nicht die 

niedrigste 

von 

der höchsten 

Notierung innerhalb 


der 15 Beobachtungsjahre abgezogen worden, sondern der niedrigste P-Wert 
vom höchsten, somit ist die Spannung noch etwas verkleinert. 

2 ) Man vergleiche die Tabelle S. 589 unter Berücksichtigung der im 
Kap. 5 dargestellten festen Sätze, die die Wirkung der Tarife nochmals stören 
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Der Unterschied der Preisbewegungen von Zucker und Weizen tritt 
vor allem in den obigen Zahlen zutage. Während die Hälfte der d-Werte 
beim Zucker ebenso groß oder größer als der Tarifsatz 
war, erreicht kein d-Wert des Weizens den Tarifsatz, 
sondern der höchste Schwankungsüberschuß, der zu einer Preissteigerung 
führt, beträgt nur V? des Frachtsatzes. 

Die Kurven des Ausnahmetarifes der Nordbahn für Kohlen (s. Abb. 1 
Taf. VIII) sind auf eine Entfernung von 300 km bezogen worden, damit, von 
Paris aus gerechnet, die Strecke ein gutes Stück über die Grenze nach Bel¬ 
gien hineinführte 1 ). Da für die französischen Kohlen keine Monatspreise 
für alle Beobachtungsjahre zu ermitteln waren, so wurden statt ihrer Preise 
der belgischen Kohlen untersucht, die in erheblichen Mengen in Frankreich 
(S. Kap. VI § 2) verbraucht werden. Die Kurven und Schlußfolgerungen 
können sinngemäß von den belgischen auf die französischen Preisverhält¬ 
nisse übertragen werden, da die geographische Nachbarschaft der Kohlen¬ 
becken von Nordfrankreich und Belgien eine gegenseitige Abhängigkeit in 
der Preisgestaltung und eine Ähnlichkeit in den Selbstkosten des Gruben¬ 
betriebes zur Folge hat. 

Die ersten beiden Abschnitte der Z-Kurve lassen die jeweilige Preis¬ 
bewegung als einen Aufstieg bezeichnen, dessen Höchststand nicht behauptet 
werden kann. Es herrscht in ihnen eine mehr oder weniger lebhafte Preis¬ 
bewegung. Im dritten Abschnitt verändert die Kurve ihre Eigenart voll¬ 
ständig. An Stelle kurzer, willkürlicher Bewegungen — auf und ab — 
tritt eine planmäßige Stufenfolge ein, indem die Änderungen der Preise sich 
regelmäßig und gleichmäßig vollziehen und geneigte Strecken stets nur 
Unterbrechungen beständiger Strecken sind. Am besten tritt der Gegensatz 
des letzten zu den beiden ersten Abschnitten in der Schwankung von X her¬ 
vor. Während X im I. Abschnitt zwischen 37,7 und 22,8, also um 15 %, 
im II. zwischen 28,o und 17,3 %, also um 12 % schwankte, betrug dieser 
Spielraum 1908 bis 1912 nur 4,8 %. 

Der beständigere Preisstand der neueren Zeit — abweichend von der 
Erfahrung bei anderen französischen Waren — beruht vor allem auf dem 
Zusammenschluß der nordfranzösischen und der meisten belgischen Gru¬ 
benbesitzer — jede Gruppe für sich — nach dem Beispiel des deutschen 
Kohlensyndikats. 

‘) Die Strecke von Paris bis zum Mittelpunkt des belgischen Kohlenge¬ 
bietes ist etwas kürzer als 300 km. Da aber andererseits Belgien und die 
Nordbahn keine Verbandstarife eingerichtet haben, so stellt sich der belgische 
Anteil — jo nach Lage der Grube 20—60 km — teurer, als. die entsprechende 
Anzahl Kilometer, wenn sie jenseits 200 km in Frankreich die Nordbahnstrecke 
verlängern würden. 

Arohir für Eisenbahnwesen. 1915. 52 
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Vor allem in Y tritt der Erfolg der Kartellierung zutage, indem von 
den 60 d-Werten des III. Abschnittes nur der kleinere Teil von Null ab¬ 
weicht. Die Gleichung Td ergibt die folgenden Werte: 

Steinkohlen (300 km, T = 6,75 Fr.). 


I. Abschnitt d = +1,63 

Td 

= 11,00 

(T — 0,2 T) d = 8,80 

(T -f- 0,2 T) d = 13.20 

d = -j- 2,oo 

f> 

= 13,50 

» = 10,80 

X = 16,20 

d = — l,oo 

n 

= 6,75 

4 

II 

pt 

*» 

o 

X = 8,10 

CL 

II 

1 

8 

V 

= 13,50 

» = 10,80 

X = 16.20 

II. Abschnitt d = +4,oo 

71 

= 27,00 

y> — 21,60 

x — 32,40 

d = + 5,oo 

71 

= 38,75 

„ — 27,00 

X = 40,50 

8 

CO 

1 

II 

•o 

71 

= 20.25 

Ti — 16,20 

X = 24,80 

8 

icT 

i 

n 

HD 

71 

= 33,75 

, = 27,00 

X = 40.50 

III. Abschnitt d = + 5,oo 

n 

= 33,75 

X = 27,00 

X = 40,50 

d — -j-1 ,oo 

71 

= 6,75 

» — 5,40 

x = 8,10 

d = — l,oo 

71 

= 6,75 

X = 6,40 

X = 8,10 

d = — 2,oo 

71 

= 13.50 

X = 10,80 

X = 16,20 


Diese Übersicht beweist, daß es auch eine untere Grenze des Wertes 
des Frachtgutes gibt, bei der ein wesentlicher Einfluß der Fracht auf die 
Preisbildung aufhört, weil der Satz entweder schon so niedrig angesetzt 
wird — die Kohlentarife der europäischen Länder —, daß eine wesent¬ 
liche Änderung vor allem nach unten ohne nachhaltige Schädigung der 
Verkehrsanstalt nicht denkbar ist, oder weil stärkere Schwankungen des 
niedrigen Preises nur bei Großbetrieben eine Rolle spielen. Die französi¬ 
schen Tarife sind jetzt vielfach bei einem Satze angelangt, dessen Ver¬ 
änderung keinen erwähnenswerten Einfluß auf mittlere Schwankungen 
des Kohlenpreises (d = 1 bis d = 3) auszuüben vermag. Die zunehmende 
Entfernung von der Grube verschiebt die Verhältnisse auch nicht zu¬ 
gunsten des Frachtanteils, da der französische Staffeltarif dem entgegen 
arbeitet. Es steigt z. B. auf der Nordbahn der Frachtsatz von 200 zu 
300 km nur von 6,25 auf 6,75 Fr. Im Kapitel XI ist noch auszuführen, in¬ 
wiefern eine Beeinflussung der Kohlenpreise durch die Fracht völlig aus¬ 
sichtslos ist, indem der Händlerzuschlag zum Selbstkostenpreis des Groß¬ 
handels derartig hoch ist, daß kleine Schwankungen der letzteren Größe 
— wie sie von Tarifänderungen bewirkt werden würden — für den Ver¬ 
braucher belanglos sind. (Siehe Tab. S. 317.) 

Die Kurven des Ausnahmetarifes der Ostbahn für Eisen und Stahl 
(s. Abb. 2, Taf. VIII) sind eindringliche Ankläger der modernen Waren¬ 
spekulation. Keine Kurve hat einen beständigen Verlauf, keine Kurve 
gibt Aufschluß über die dauernden Beweggründe der Preisgestaltung. 
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Dennoch bezeugt die Z-Kurve eine bemerkenswerte Tatsache: Eisen als 
einziger Untersuchungsgegenstand hat das Bestreben, sich auf 
einen Normalpreis einzustellen. 

Die heftigsten Preisbewegungen in den drei Beobachtungsabschnitten 
gehen von einem Normalstande von 150 bis 170 Fr. f. d. Tonne aus und 
es kehrt der Preis nach dem Zusammenbruch des Preistreibens stets zu 
dieser Wertordnung zurück. In den ersten beiden Abschnitten ist es 
geradezu auffällig, wie Z zum Ausgangspunkte wieder zurückkehrt Im 
dritten Abschnitt wird dieser Ausgleich noch nicht offenbar, da der rasche 
wirtschaftliche Aufschwung der Jahre 1911 und 1912 erst im Sommer 1913 
abflaute. Im Laufe des Jahres 1914 ist schon vor Ausbruch des Krieges 
der Ausgleich vollzogen worden. 

Die X-Kurve ist bemerkenswert durch ihren Zerfall in zwei Arten 
von Kurventeilen, solche, die um den Normalstand schwanken (7 %) und 
solche, die nach unten von diesem Werte abweichen. Gegenüber dem Nor¬ 
malpreis, der innerhalb eines Spielraumes von 20 Fr. für 
die Tonne liegt, vermag ein Frachtbetrag von 11,oo Fr. 
keinen Einfluß auszuüben. Mögliche Änderungen sind 
für die Preise belanglos, da doch die geringste, kaum beachtete Preis¬ 
änderung von Notierung zu Notierung mindestens Fr. beträgt, während 
das angesetzte 0,2 T in diesem Falle bloß 2,2 Fr. beträgt. 

Gegenüber den länger andauernden scharfen Preissteigerungen, wie im 
Jahre 1899, die fast zur Verdoppelung der Preise führen, vermag eine 
Gestaltung der Fracht nichts auszurichten. Gegenüber den Ausschlägen 
von ”Y in Zeiten mit beständigen Grundpreisen könnte die Fracht einen 
erheblichen mildernden Einfluß ausüben, wie aus der nachstehenden 
Tabelle der Gleichungswerte für Td usw. hervorgeht. 


Eisen (400 km, T = 11). 


I. Abschnitt d = -f* 

T d = 110,o 

1 

p 

= 

88,0 

(T + 0,2 T)d = 132,0 

d == + 6,o 

„ = 66,0 


— 

44,0 

„ = 66,o 

d — — 6,o 

3 

II 

& 

'o 

n 


44,0 

= 66,0 

c* 

1 

II 

T3 

» = 46,9 

r 

= 

87,0 

* = 66,4 

II. Abschnitt d = + 7,5 

„ — 82,5 

w 

= 

66,0 

„ = 99,o 

d = + 10,o 

* =110,o 

»3 

= 

88,0 

„ = 132,0 

d = — 6,6 

* = 72,6 



60,9 

= 87,1 

1 

II 

T3 

» = 82,5 

7* 

= 

66,0 

* = 99,0 

III. Abschnitt d = -f- 7,5 

II 

M 

— 

66,o 

„ = 99,0 

d = -f 12,6 

r =137,6 

V 


110,o 

, = 166,0 

d = — 10,o 

. =HO,o 

7> 

rr 

88,0 

i> = 66,0 

d = — 6,s 

v — 69,3 



55,4 

„ = 83,2 


82* 
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Betrachtet man zunächst die d-Werte, so ersieht man, daß sie im 
höchsten Falle das 5K fache des Wertes 0,2 T betragen. Die großen Preis¬ 
anstiege, die vor allem durch Kohlenteuerung bedingt werden, entziehen 
sich der Beeinflussung durch die Fracht. Die Beständigkeit des Preises 
zu Zeiten, wo der normale Preisstand infolge der Erzeugungsbedingungeü 
(Kohlenpreis, Arbeiterlöhne) inne zu halten ist, kann durch einen glei¬ 
tenden Tarifsatz hergestellt werden. Die starken spekulativen Ausschläge 
in Zeiten des normalen Preisstandes (1908 bis 1911) können, bestimmt 
durch veränderliche Tarifsätze, verhindert werden. Bei der Bedeutung 
des Preises von Eisen für die gesamte Industrie, das Baugewerbe und die 
Verkehrsanstalten sollte ein Versuch gemacht werden, unnatürliche Preis¬ 
schwankungen, die nicht auf einer Veränderung der Erzeugungsbedin¬ 
gungen beruhen, zu verhindern. Nicht jede Preisbewegung an 
sich, sondern vor al lern ihre Geschwindigkeit erzeugt 
krisenhafte Störungenin derVolkswirtschaft. 

Zu dem Ausnahmetarif mit Retentionsabsicht der Orleansbahn 
(s. Abb. VIII, Taf. 3) ist zu bemerken, daß die Maßgrößen derartige sind, 
daß südliches Eisen auf dem Pariser Markt vor allem in Zeiten hoher 
Preise nicht eingreifen kann. Dieselbe Strecke wie vom Osten (400 km) 
wird vom Süden aus zu einem um 10 Fr. höheren Satz gefahren. Diese 
Tarifpolitik sichert den lothringischen Eisenhütten ein Monopol in Mittel¬ 
frankreich. Die Transportanstalten eines Landes, die vor allem dazu 
bestimmt sind, die natürlichen Richtungen von Angebot und Nachfrage 
einander näher und endlich zum Ausgleich zu bringen, wirken hier im 
entgegengesetzten Sinne. Obwohl die Vorbedingungen einer gleichmäßigen 
Preisbildung die Möglichkeit des Angebotes ^on vielen 
Seiten ist, so strebt doch die französische Gestaltung der Frachtkosten 
dahin, Preissteigerungen durch Verkehrsbeschränkungen zu erleichtern. 

(Schluß folgt.) 
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Die wirtschaftliche Lage RuBlands an der Hand des Entwurfes 

zum Reichsbudget 1915 *>. 

Von Dr. Mertens. 


Zwei Rußlands wirtschaftliche Verhältnisse besonders schwer be¬ 
lastende Umstände lagen vor, als der Finanzminister gezwungen war, das 
Reichsbudget für das Jahr 1915 zusammenzustellen und der Volksver¬ 
tretung der Reichsduma und dem Reichsrat, zur Prüfung und Feststellung 
vorzulegen. Einmal lastete der Krieg mit seinen im voraus gar nicht abzu¬ 
schätzenden Ausgaben und den sicher außerordentlich großen Opfern, die 
er fordern wird, schwer auf dem Lande, und sodann der riesige Ausfall 
an Einnahmen, die das Verbot des Verkaufes aller geistigen Getränke not¬ 
wendigerweise zur Folge haben muß. 

I. 

Lassen sich die Ausgaben, die der Krieg mit sich bringen wird, über¬ 
haupt nicht übersehen, weil vor allem seine Dauer eine unbekannte Größe 
ist, so brauchten andererseits auch diese Kosten nicht als Ausgaben im 
Reichsbudget zu erscheinen, und man konnte diese Position ganz unbe¬ 
rücksichtigt lassen, ohne daß dadurch das allgemeine Bild ein unzutreffendes 
wird. Anders verhalt es sich mit den Rückwirkungen des Krieges auf 
das wirtschaftliche Leben. Der Finanzminister konnte sich natürlich 
bei Aufstellung des Budgets den naheliegenden Erwägungen nicht 
entziehen, die sich notwendig aufzwangen, wenn berücksichtigt 
wuirde, daß, selbst bei einem für Rußland glücklich verlaufenden 
Kriege, der Handel mit der Außenwelt durch die Sperrung der 
Ostsee und des Schwarzen Meeres darniederliegen müsse. Ruß¬ 
lands Ausfuhrhandel mit Getreide, Holz, Flachs, Eiern usw. mußte 
in dem Augenblicke stocken, wo ihm die Straßen zu den Märkten West- 
Europas unbenutzbar gemacht wurden. Damit hörte aber auch der Zu- 

') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 657 ff. 
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fluß von Geld nach Rußland auf, womit dann ferner die Entwicklungs¬ 
möglichkeit, ja der Fortbestand seines wirtschaftlichen Lebens aufs höchste 
gefährdet wurde. Neben dieser Unterbindung der Absatzmöglichkeit der 
eigenen Erzeugnisse bestand aber gleichzeitig die Unmöglichkeit, vom Aus¬ 
lande die Erzeugnisse von dessen Industrien zu beziehen. Nun ist es be¬ 
kannt genug, daß die Industrie Rußlands weit davon entfernt ist, auf eigenen 
Füßen zu stehen, d. h. aus eigener Kraft das hervorbringen zu können, um 
selbständig zu sein. Um seine Industrie in Gang zu erhalten, braucht es 
unbedingt das Ausland mit der Abgabe seiner hochentwickelten Erzeug¬ 
nisse. Es ist auch oft genug darauf hingewiesen worden, daß Rußland 
mit seinem Schutzzoll-System weit am Ziel vorbeischießt, wenn es von 
der Wirkung dieses Schutzzolles das Erblühen einer selbständigen Industrie 
erhoffte oder, richtiger gesagt, mit Bestimmtheit erwartete. Rußland ist, 
darüber kann ja gar kein Zweifel bestehen, ganz wesentlich von der Zufuhr 
des Auslandes abhängig, wird ihm diese unterbunden, so läuft es die große 
Gefahr, daß in dem Augenblicke, wo die notwendige Zufuhr aufhört, das 
künstlich in Gang erhaltene Räderwerk seiner Industrie allmählich zu 
arbeiten aufhört. Dieser gefährliche Augenblick ist offenbar eingetreten, 
er mußte auch eintreten, weil die Zufuhr unterbunden ist. Das hat der 
Finanzminister ja wohl richtig vorausgesehen, wenn er in seinem einleitenden 
Begleitworte ausführt, daß neben den großen Ausgaben, die die Armee und 
Flotte beanspruchen, auch solche in Rechnung zu ziehen sind, die „mit 
dem Kriege in enger Wechselbeziehung stehen und dem Staate vielgestaltete 
Verpflichtungen und Aufgaben auferlegen. Zu der Zahl dieser letzteren 
gehört namentlich die Sorge um die Aufrechterhaltung und Weiterführung 
des wirtschaftlichen Lebens des Volkes.“ Dazu gehört in hervorragendem 
Maße natürlich die Erhaltung der Leistungsfähigkeit der Industrie und 
namentlich des Teils, dem die Aufgabe zufällt, an der Verteidigung des 
Landes mit zu arbeiten, für sie das Nötige zu liefern. Ob das den Bemühun¬ 
gen der Regierung gelingen wird? Soweit sich aus dem, was durch die 
Tagespresse in der Öffentlichkeit bekannt wird, beurteilen läßt, ist das wirt¬ 
schaftliche Leben Rußlands schwer getroffen. Besonders erstaunlich ist 
dieser Umstand aber keineswegs, denn die Hauptquelle des Wohlstandes — 
der Handel mit Getreide — ist fast gänzlich unterbrochen. Nicht nur daß 
die Ausfuhr abgeschnitten ist, sondern auch der Handel im Lande selbst 
ist unterbunden. Während die Vorstellung allgemein verbreitet ist und 
auch noch Glauben findet: Rußland, das Land des Körnerbaues und der 
großen Vieliheerden, könne selbst in so bösen Zeiten, wie sie ein so 
schwerer Krieg mit sich bringt, wenigstens nicht unter Sorgen der Volks¬ 
ernährung leiden. Es ist dennoch so. Der Krieg brach zu einer Zeit 
aus. als die Erntearbeiten in vollem Gange waren und nichts 
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mehr ausgeführt werden konnte, es blieb die Ernte also im Lande. Dennoch 
ist die Not stetig gewachsen, die Teuerung hat zugenommen und das Leben 
in Stadt und Land nimmt immer ernstere, bedenklichere Formen an. In der 
Stadt wächst der Mangel an den notwendigsten Lebensbedürfnissen, während 
auf dem Lande diese Artikel, Getreide usw. reichlich vorhanden sind. Das 
Getreide, die Eier, die Molkereiprodukte usw. sind so sehr im Preise ge¬ 
fallen, daß sie schließlich nicht mehr verkauft werden können. Dadurch 
wächst natürlich sehr die Not. Daß sehr große Mengen namentlich 
Getreide in Rußland lagern, geht wohl am besten daraus hervor, daß 
England seinem Bundesgeossen gegen Verpfändung der in Odessa lagern¬ 
den Getreidemassen mit einem Darlehn unter die Arme gegriffen hat. Leiht 
England aber Geld gegen ein Unterpfand, so sieht es sich dieses 
auf seinen Wert hin sicher an. Das Getreide muß also vorhanden sein, und 
zwar in großer Menge. Ebenso aber wie in Odessa, lagert im Lande sonst 
sehr viel Getreide, das im Gegensatz zu früheren, „alten“ Zeiten jetzt auch 
in Rußland zu einem Teil sichtbar geworden, weil es in den Elevatoren ein¬ 
gelagert ist. Hierüber soll noch an anderer Stelle gesprochen werden. 
Wenn nun aber trotz des Vorhandenseins von Getreide so großer Mangel 
auch hieran besteht, so liegt eben der Grund nicht am Fehlen des Not¬ 
wendigen, sondern daran, daß das Vorhandene nicht bewegt werden kann. 
Die Transportmittel versagen. Es ist nicht möglich, von den Produktions- 
stättem die Bedarfsartikel an die Konsumtionsstellen zu schaffen. Hierbei 
kommen keineswegs nur Getreide und andere Nahrungsmittel in Frage, son¬ 
dern alle Verbrauchsartikel und alles, was die Industrie für ihre Betriebe 
gebraucht, alles fällt hierunter. Es braucht nur, um ein Beispiel besonders 
anzuführen, an die Kohlennot erinnert zu werden. Die Gasbeleuchtung in 
den Städten, selbst in St. Petersburg, Riga und anderen großen Städten, 
mußte aufs äußerste eingeschränkt, der Betrieb der elektrischen Werke, die 
den Strom für Beleuchtungszwecke oder für den Betrieb der Straßen¬ 
bahnen liefern, mußte teilweise eingestellt werden, weil Steinkohlen fehlen. 
Nicht als ob sie überhaupt nicht vorhanden wären, nein, sie konnten und 
können nur nicht aus dem Donezbecken, und wie die Gewinnungsstätten 
alle heißen, fortgeschafft werden. Wenn gegenwärtig über die wirtschaft¬ 
liche Lage Rußlands an der Hand des Reichsbudgets für das Jahr 1915 ge¬ 
sprochen werden soll und man sich, wenn auch nur ein annähernd zu¬ 
treffendes Bild über diese wirtschaftliche Lage Rußlands bilden will, so ist 
es unmöglich, an dieser hochwichtigen Frage — der Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen und ihrer Rückwirkung auf die Gesamtlage des Landes — vor¬ 
über zu gehen. Für uns in Deutschland, die wir mit staunender und 
stolzer Bewunderung auf die beispiellosen Leistungen unserer Eisenbahnen 
in den 10 schweren, hinter uns liegenden Monaten blicken können, ist es 
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für viele klar, viele ahnen es nur, was für einen gewaltigen Machtfaktor 
in dem gegenwärtigen, gewaltigen Völkerringen die Staats-Eisenbahnen 
darstellen, allen ist es aber sicher, daß, sobald die schweren Lasten des 
Krieges von den Eisenbahnen genommen werden sollten, das wirtschaftliche 
Leben wieder ungekürzt, wie vorher, mit der vollen Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen rechnen kann. Es ist das eine Machtquelle, die dem Volke 
für das Wiedererblühen von Handel und Industrie sicher ist und die in 
ähnlichem Umfange vielleicht keinem Volke verfügbar sein wird. Wenn 
man das hier erlebt und demgegenüber erfährt, wie das Land, dem diese 
Betrachtungen gelten, unter der Leistungsunfähigkeit der Eisenbahnen leidet, 
so gewinnt der Ausblick auf die künftige, wirtschaftliche Lage Rußlands 
eine trübe, sehr dunkle Färbung. Es wird dann, trotz aller Vergeudung 
an Kräften aller Art, diesem Lande sehr schwer fallen, aus dem Zusammen¬ 
bruch, den es jetzt erlebt, sich herauszuarbeiten, solange es der Zustand 
und die Leistungsunfähigkeit seiner Eisenbahnen, oder richtiger seiner Ver¬ 
kehrswege überhaupt, denn auch die Wasserwege spielen eine sehr bedeu¬ 
tende Rolle, verhindert, daß seine wirklich sehr großen, natürlichen Reich- 
tümer mobil gemacht werden können. Ich spreche nicht von den mancherlei 
Übertreibungen, deren sich die Tagespresse schuldig macht, wenn sie das 
Versagen der Eisenbahnen bespricht und dabei viel zu sehr die schweren 
Rückwirkungen außer Betracht läßt, die der Krieg für sie notgedrungen mit 
Sich bringt, es mag auch noch mancherlei gestrichen werden von dem, was 
namentlich aus Industrie- und Handelskreisen verlautbart wird, und den¬ 
noch — selbst der dann noch verbleibende Rest ist sehr schwerwiegend und 
läßt einen tiefen Einblick in die bösen Zustände zu. Es ist ja wohl klar, 
daß es in erster Reihe nur die Leistungsunfähigkeit der Eisenbahnen ist, 
wenn in Twer, Moskau, Kasan, Charkow usw., usw. „buchstäblich ein 
Eier-Hunger“ besteht und daß zu Ostern Eier nur noch zu „märchenhaften“ 
Preisen zu erlangen waren. Das kann in Rußland geschehen, das zu nor¬ 
malen Zeiten — und die Hühner werden ja auch zu Kriegszeiten nicht ver¬ 
sagen — rd. 3,5 Milliarden Eier ausführt. 

Oder — die Staats-Eisenbahn-Verwaltung teilt mit, daß sie auf der 
Nikolai-Bahn sämtliche, auf der Moskau-Kursker Bahn 75 % aller Loko¬ 
motiven für Naphthaheizung einrichten läßt. Sie kann das, weil ihr der 
Heizstoff auf dem Wasserwege zugeführt wird. Die Stadt Proskurow da¬ 
gegen, an der Eisenbahnstrecke Shmerinka—Wolotschisk gelegen und nur 
mit Hilfe der Eisenbahn erreichbar, muß 22—24 Kop. (= 48—52 4) für 1 Pfd. 
(— 0,4i kg) Naphtha zahlen, sie kann natürlich ein so teures Heizmaterial 
nicht verwenden. 

Oder — im westlichen Sibirien ist in den letzten 15 Jahren das 
Molkereigewerbe entstanden, und hat es zu einer ansehnlichen Blüte 
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gebracht. Nach vorliegenden Angaben') sind im Jahre 1913 rd. 7,7 Mill. 
Pud (= 126 127 t) Butter ausgeführt. Inzwischen ist aller Wahrschein¬ 
lichkeit nach die Äusfuhrmenge noch erheblich gestiegen, weil die 
Produzenten guten Gewinn erzielen. Die vereinigten Molkerei-Genossen¬ 
schaften West-Sibiriens haben sich nun an den Handelsminister gewandt 
und gebeten, ihnen die Möglichkeit zu geben, ihre Produkte auf den 
russischen Markt schaffen zu können. Die Antwort lautete, daß es mög¬ 
lich sein wird, 2,5—3 Mill. Pud auszuführen. Dabei ist zugunsten der 
Buttertransporte zu berücksichtigen, daß Butter in Wagen befördert wird, 
die besonders hergerichtet, für andere Transporte nicht verwendbar sind. 
Es kommt also nur noch die bewegende Kraft — die Lokomotive — in 
Betracht, aber auch die ist offenbar nicht verfügbar. 

Oder — die Baumwolleindustrie, die bekanntlich in Rußland blüht, 
die in den letzten Jahren bereits 60 % ihres Bedarfes aus den mittel- 
asiatischen Besitzungen Rußlands deckte und namentlich in Mittel-Ruß¬ 
land beheimatet ist, steht kurz vor Schluß ihrer Betriebe, wenn es nicht 
noch im letzten Augenblicke, d. h. im Juni, gelingen sollte, die nach 
Wladiwostok geleiteten und dort lagernden Mengen ägyptischer und 
amerikanischer Baumwolle nach Moskau zu schaffen 2 ). Aber wie soll 
das wohl geschehen? Selbst in den zunächst betroffenen Kreisen ist wenig 
Hoffnung vorhanden, auf dem Wege übef Sibirien, auf dem die „Be¬ 
förderung zurzeit viele Monate“ währt, Hilfe zu erhalten. Die Möglich¬ 
keit aber, aus Mittel-Asien Baumwolle zu beziehen, scheint nicht günstiger 
zu sein. Auf den Zufuhrstraßen nach Moskau versagen die Be¬ 
förderungsmittel, soweit die Eisenbahnen in Frage kommen. Für Mittel- 
Asien bleibt allerdings noch der Weg: Kaspisee—Wolga frei. Die 
Folge dieser Verkehrsverhältnisse ist eine sehr große Steigerung der Preise 
für mittelasiatische Baumwolle. 

Oder gar — Rußland klagt über Brotteuerung, sogar über Mangel 
an verfügbarem Getreide. Wie steht es nun mit diesen in der Tat ver¬ 
hängnisvollen Fragen. An anderer Stelle habe ich darauf hingewiesen, 
daß man jetzt auch in Rußland von sichtbaren Beständen an 
Getreide sprechen kann, so daß es möglich wird, den Umfang dieser 
Bestände zu verfolgen, was für die vorliegende Untersuchung von großem 
"Werte ist. Da findet man, daß an sichtbaren Beständen vorhanden waren 

*) Regierungs-Anzeiger (Prawitelstwenny wjestnik) 1915. Nr. 61: Bote für 
Finanzen, Industrie und Handel 1914 Nr. 8 und 9: Der auswärtige Handel Ruß¬ 
lands im Jahre 1913. 

2 ) Siehe: Industrie und Handel. Organ der Vereinigung der Vertreter 
von Industrie und Handel. St. Petersburg 1915. Nr. 8. 
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in den Hafenplätzen, in den Elevatoren und an den inneren Jdhrklen 
in Millionen Pud (1 Mill. Pud — 1C380 t): 
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Von diesen Beständen- befinden sieh an den inneren Mörkten auf 
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Der Rest ist eingelagert iD Elevatoren oder befindet sieh an den 
Haft-npiälzen des Landes. "Wenn man die skhtbarea Bestände seit 
Kr|ags b e^ t'n n bis in die letzte Zeit hinein, wie sie- am ersten des 


V't Hot«? für Finanzen.;' Jadustrie und Handel. Sichtbare Bestände .an Ge¬ 
treide UHV Nr. 37. 

? ) Bote für Finanzen.. Industrie und Handel: Sichtbare Berlöutk* ha Oe- 
t i-ctde 13.1.4, Nr. £. ... 

") Bote .für Finanzen. Industrie und Handel: Sichtbare Bostäiui« an Ge¬ 
treide 191V Nr 7. 

*! RuU* für Finanzen-, Industrie »ml Handel; Sichtbare Bestände an Ge 
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Monats überhaupt vorhanden waren, miteinander vergleicht, so ergibt 
sich, daß sie sich nur wenig verändert haben. Mehl hat sogar sehr 
«rheblich zugenommen, und zwar befindet sich dieses Mehr ausschließ¬ 
lich auf den inneren Märkten, ist also für den Handel frei Vergleicht man 
aber statt des ersten Juli 1914 den 1. Juli 1913 oder 1912 mit den Angaben 
für den 1. März 1915 (es sind das die neuesten amtlichen Angaben), so 
zeigt sich, daß 1912 mit Ausnahme allein von Mais und 1913 von Mais und 
Hafer die sichtbaren Bestände am 1. März dieses Jahres erheblich 
größere sind als zu den zurückliegenden, zum Vergleich herangezogenen 
Zeitabschnitten. Daneben hat Rußland ausgeführt: 



19 12 

1913 

19 14 


in Millionen Pud (1 Mill. Pud = 16 3801) 

Weizen .... 

160,9 

203,i 

1474 

Roggen . . . i 

30,6 

39,5 

23,3 

Hafer. 

51,8 

36,4 

16,8 

Gerste .... 

168,4 

239,5 

120,6 

Mais. 

46,9 

35,5 

17,4 

Mehl. 

10,2 

15,0 

9,8 


Zurzeit ist ja von einer irgendwie nennenswerten Ausfuhr natürlich 
gar keine Rede, so daß die Ernte 1914 dem Lande zur Verfügung stehen 
muß. Der amtliche Ausfuhrbericht *) bringt hierfür übrigens die folgenden, 
bestätigenden Zahlen: 



| 19 13 

1 19 14 

1 

Januar— 

Juli | 

August—Dezbr. 

j Januar—Juli I August—Dezbr. 


in' Millionen Pud (1 Mill. Pud = 

16 380 t) 

1 

Weizen . . . 

72,7 


130,4 

! 142,5 

i 

4,6 

Roggen 

1 15,3 


24,2 

21,6 

1,7 

Hafer .... 

16,7 


19,7 

15,0 

1,8 

Gerste.... 

88,7 


150,8 

115,5 

5,1 

Mais. 

23,» 


11,7 

1, 17,0 

i 

0,4 


Wenn dennoch über Mangel an Brotgetreide geklagt wird und infolge¬ 
dessen Teuerung ausgebrochen ist, so kann das seinen Grund nur darin 
haben, daß das Getreide nicht mobil gemacht werden kann. 

*) Der auswärtige Handel Rußlands 1914. Bote für Finanzen, Industrie 
und Handel 1915. Nr. 9 und 10. 
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Die Beobachtungsreihe ließ sich noch erweitern, fast bis ins Unend¬ 
liche. Es würde damit aber nicht mehr bewiesen werden, als was auch 
schon aus den wenigen Beispielen herrorgeht: es versagen die Eisenbahnen. 
Diese Tatsache mußte aber an dieser Stelle fest und klar gestellt werden, 
weil sie nicht nur für den Augenblick so schwer auf dem Lande lastet, 
sondern weil sie auch nach Rückkehr friedlicher Zustände auf lange noch 
fortbestehen wird, und weil als sicher erwartet werden darf, daß die Eisen¬ 
bahnen nach Schluß des Krieges in ihrer Leistungsfähigkeit wesentlich ge¬ 
schwächt dem Lande wieder zur Verfügung stehen werden. Der Abgang an 
Wagen und Lokomotiven wird aller Voraussicht nach sehr groß sein, weil das 
rollende Material außerordentlich stark in Anspruch genommen wird, weil 
zu Reparaturen kaum Zeit und nicht einmal Gelegenheit vorhanden und 
weil Neueinstellungen in irgendwie nennenswertem Umfange für die 
nächste Zeit nicht zu erwarten sind, denn nach den Mitteilungen der Fach¬ 
presse fehlt den Fabriken die Möglichkeit, ihre Betriebe im großen auf¬ 
recht zu erhalten. Allerdings sind in allerletzter Zeit in Amerika eine 
größere Anzahl Güterwageii, es heißt 10000, und Lokomotiven, es heißt 
400, in Bestellung gegeben worden. Aber es ist zu berücksichtigen, daß die 
Bahnen schon vor Beginn des Krieges nicht mehr leistungsfähig 1 ) waren 
und daß sie an ihrer Leistungsfähigkeit sehr stark während des Krieges 
eingebüßt haben werden. Zu diesen ungünstigen Verhältnissen tritt dann 
aber nach dem Kriege noch, der Umstand hinzu, daß überall im Lande das 
Bedürfnis mächtig hervorbrechen wird, alle Gebrauchsgegenstände zu er¬ 
gänzen, die Industrie wieder in Gang zu bringen, dem Handel die Be¬ 
darfsartikel zuzuführen, das ganze bürgerliche Leben wieder in geordnete, 
ruhige Bahnen zu leiten, wozu auch das Abflauen dessen gehört, was der 
Krieg, der doch im Osten wesentlich auf rusisschem Boden geführt wird, 
vernichtet hat. Dieses wichtige Mittel zur Neuentwicklung von Handel 
und Verkehr, von Gewerbe und Industrie wird Rußland sicher in aus¬ 
reichendem Maße zunächst fehlen. Dieser Zustand wird auf seine wirt¬ 
schaftliche Lage eine böse Rückwirkung austiben. 

Zu diesem außerordentlich großen Hemmnis für die Wiedergewinnung 
und Wiederbelebung der wirtschaftlichen Kräfte des Landes, wie es die 
derzeitige Leistungsunfähigkeit der Eisenbahnen darstellt, das wegzuräumen 
sicher viel Zeit, Arbeit und namentlich Geld erfordern wird, tritt der 
riesige Ausfall an Staatseinnahmen hinzu, den der gänzlich verbotene Ver¬ 
kauf geistiger Getränke mit sich bringt. Nach dem Budget-Anschläge er¬ 
gibt der voraussichtliche Einnahme-Ausfall einen Betrag von rd. 800 Mill. 

') Siehe Zeitung <ies Verein* I Vutxher Eisenbahn-Verwaltungen 1914. 
Nr. 62, 65. 
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Rubel. Das ist aber nur ein Teil, und zwar der, der unmittelbar vom 
Reiche zu tragen wäre. Der andere Teil, den das Wirtschaftsbudget der 
Landwirtschaft zu tragen hat, ist hierin noch nicht enthalten. Der Kar¬ 
toffelbau, der für weite Teile des russischen Reiches nicht nur eine sehr 
wichtige Einnahmequelle, sondern eine Lebensbedingung für die Fort¬ 
führung der Wirtschaft ist, wird durch die Maßnahme zum weitaus größten 
Teil unterbunden. Damit fällt die Einnahmequelle fort. Mit den Brennerei¬ 
betrieben hängt aber auch der Molkerei- und Mästungs-Betrieb zusammen. 
Kurz, das Verbot des Verkaufes der geistigen Getränke, wozu auch der Ver¬ 
kauf von Bier, von Traubenweinen gehört, zieht sehr weite Kreise seines Ein¬ 
flusses, die die wirtschaftliche Lage der Produzenten nicht nur der Kartoffel, 
sondern ebenso der Gerste und des ausgedehnten Weinbaues im Süden Ruß¬ 
lands, im Kaukasus und Mittelasien umfassen 1 ). Was die Brennerei¬ 
betriebe anlangt, so sei hier nur kurz angeführt: 



1909/10 

1910/11 ! 

1912/13 


in Millionen Pud 

Kartoffelernte betrug . 

Sirup von der Zuckersiederei stand zur Verfügung 

„ , ,. a ( Kartoffeln. 

Verbraucht wurden \ Q| i 

, . „ , ( Kartoffeln. \ 

d. s. in Prozenten ^ Qj m p 

i 

i 

2001 

16,6 J 
181,6 
6,6 

! 9 ’‘ i 

| 39,4 j 

2232 

28,9 

223,5 

8,6 

io,o 

29,8 

1954 

29.8 
183,6 

14.9 
9,4 

49.9 


Die Durchschnittswerte in Prozenten geben aber für die einzelnen 
Landesteile natürlich kein gutes Material zur Beurteilung dessen an die 
Hand, wie schwer im einzelnen das Verbot trifft. Elf große Gouvernements, 
die auch zu denen gehören, die am ausgedehntesten Kartoffeln bauen, ver¬ 
brennen 17,6 bis 48,8 % ihrer Ernte. Ein Ausfall in solchem Umfang hat 
natürlich außerordentlich schwere, wirtschaftliche Rückwirkungen, die dann 
auch die wirtschaftliche Lage des ganzen Reiches ungünstig beeinflussen. 
Soweit es sich beim Reiche um den Ausfall an Akzise-Gefällen handelt, so 
muß dieser sonst eingebracht werden; das geschieht durch Steuererhöhung, 
Neuauflagen usw., aber der einzelne Steuerzahler und ganze große Gou¬ 
vernements, denen durch die Entziehung der Einnahmen die Existenz ge¬ 
fährdet wird, weil sie gar nicht die Möglichkeit haben, ihren Wirtschafts¬ 
betrieb schnell genug zu ändern, sie bleiben auf die eigene Kraft 
angewiesen. Es fragt sich, ob die hinreichen wird, um böse Rückwirkungen 
auf die Allgemeinheit hintanzuhalten. 

*) Die Krisis in den landwirtschaftlichen Branntweinbrennereien. Bote für 
Finanzen, Industrie und Handel. Petersburg 1914, Nr. 47, 48. 
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II. 

Die wirtschaftliche Lage Rußlands, wie sie in der internationalen 
Handelsbilanz zum Ausdruck kommt, hat sich seit dem Jahre 1911 regel¬ 
mäßig verschlechtert. Es ergab nämlich die Handelsbilanz für Rußland 


1911 

ein 

Plus .... 

. . . von 429,7 

Mill. 

Rbl. 

1912 

n 

» .... 

. . „ 346,6 



1913 1 ) 

rt 

rt .... 

... „ 200,4 

?! 

?! 

1914 2 ) 

n 

Minus . . . 

• „ 70,0 




Der Rückgang für 1914 erklärt sich zunächst durch die Sperrung der Gren- 
zen^ infolge des Krieges. Aber auch ohne den Eintritt dieses Ereignisses 
wäre aller Voraussicht nach das Endergebnis für Rußland in diesem Jahre 
kein sehr günstiges geworden, denn bereits der Abschluß de6 ersten Halb¬ 
jahres ließ auf das Uberwiegen der Einfuhr schließen; namentlich da die 
Getreideernte hinter der des Vorjahres nicht ganz unwesentlich zurückge¬ 
blieben ist, so daß für die zweite Hälfte 1914 kaum ein Ausgleich zu 
erwarten war. So ist denn auch eingetreten, was vorauszusehen war. 

1913 1914 

Es betrug: 8 ) Millionen Rubel 

der Wert der Ausführ. 1421,0 866,0 

„ „ „ Einfuhr. . . 1 220,0 936,0 

die internationale Handelsbilanz ergibt hiernach 

für Rußland.+200,o —70,0 

Das ist aber reichlich ungünstig, wenn man bedenkt, wie groß die Zins¬ 
zahlungen ans Ausland sind, und daß für sie das erforderliche Gold in 
erster Reihe durch den Ausfuhr-Überschuß aufgebracht werden muß. Es 
tritt der Rückgang besonders augenfällig hervor, wenn man berücksichtigt, 
daß der Durchschnitt der Jahre 

1899 — 1908 ein Aktiv-Guthaben von 192,8 Mill. Rbl. 

1904—1908 „ „ „ 335,7 n „ 

1909—1913 „ „ „ 419,1 „ „ ergeben hat*)- 

*) Regierungsbote (prawitelstwenny wjestnik) 1915, Nr. 4, 24; und Bote 
für Finanzen, Industrie und Handel: Der auswärtige Handel Rußlands im Jahre 
1913. St. Petersburg 1914, Nr. 8 und 9. 

*) Regierungsbote (prawitelstwenny wjestnik) 1915, Nr. 42 und Bote für 
Finanzen, Industrie und Handel 1915. Nr. 9 und 10: Der auswärtige Handel 
Rußlands im Jahre 1914. 

*) Regierungsbote (prawitelstwenny wjestnik) 1915, Nr. 42. Die Ender¬ 
gebnisse des auswärtigen Handels Rußlands über die europäische Grenze im 
Jahre 1914. 

*) Bote für Finanzen, Industrie und Handel: Der auswärtige Handel Ruß¬ 
lands im Jahre 1913, Nr. 8 und 9. 
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Für das Verhältnis, in dem Rußland in seinen Handelsbeziehungen 
zu West-Europa sich befindet, sind noch die nachfolgenden Angaben, für 
Deutschland, um so beachtenswerter, als man in Rußland für alle, die es 
hören und namentlich glauben wollen, laut in alle Welt hinausschreit, daß 
jetzt die Zeit gekommen sei, Rußland endlich von Deutschland zu befreien, 
Rußland endlich an seine natürlichen Bundesgenossen — Amerika und 
England — eng anzuschließen, um sich dadurch Freiheit der Bewegung 
schaffen zu können, und was sonst noch alles an ungereimtem Zeug in 
dieser Zeit, die wahrlich selbst Rußland zum Nachdenken über seine nicht 
sehr beneidenswerte Lage veranlassen sollte, jenseits der schwarz-weißen 
Grenzpfähle geredet und geschrieben wird. Es sind aber keineswegs nur 
die unverantwortlichen „Lenker“ der Politik, in Form der Tagespresse, die 
derartiges dem Volke Vorreden. 0 nein — an keiner geringeren Stelle als 
in der Finanzkommission des Reichsrates sind ganz die gleichen Gedanken 
lebhaft zum Ausdruck gebracht worden. Bei allen entsetzlich schweren 
Lasten, so wird dort ausgeführt, die der vaterländische Krieg dem Lande 
auffcürdet, bringt er doch das Segensreiche mit sich, daß die vielen „nega¬ 
tivem Seiten unseres wirtschaftlichen Lebens, deren Beseitigung als eine der 
wichtigsten Aufgaben der nächsten Zukunft angesehen werden muß, vor 
aller Augen aufgedeckt sind.“ Wozu dann der Vorsitzende der Kommission 
hin.zufügt, „daß unter dem Einfluß des Krieges eine vollständige Neubele¬ 
bung Rußlands sich anbahnt, es wird sich ein neuer Mensch, ein starker 
Geäst und ein Mensch mit einem Körper herausbilden, der Rußland in neue 

Bahnen lenkt, in die Bahn eines selbständigen Reiches-.“ (!) Und 

damit niemand im Zweifel sein kann, was das wohl für Bahnen sein können, 
die allein Rußlands Neubelebung herbeizuführen vermögen, betonte der 
Präsident des Minister-Kommitees — J. L. Goremykin — scharf: „die Be¬ 
freiung von der deutschen Vergewaltigung unserer Industrie, unserer 
Landwirtschaft, die Schaffung günstiger Bedingungen auf dem Welt¬ 
märkte, für die Ausfuhr unserer landwirtschaftlichen Erzeugnisse, eine 
allgemeine Durchsicht der Verträge, die von nun an eine gesunde Entwick¬ 
lung des Vaterlandes auf der Grundlage voller und fest umgrenzter Selb¬ 
ständigkeit auf allen Gebieten seines Lebens gewährleisten sollen.“ 

Das ist die Auffassung, die in Rußland von maßgebendster Stelle aus, 
als die Richtlinie der Politik des Reiches zu gelten hat Plötzlich soll aus 
der Asche des großen Zusammenbruches, den die Apathie des Volkes in 
allen seinen Schichten mit verschuldet hat, als Phönix die Selbständigkeit 
erstehen. Es soll wieder mit einem Schritt das Ganze er¬ 
reichtwerden. Die Landwirtschaft, die Industrie, alles soll neu werden. 
Das ist so der übliche Weg, die angestammte Bahn, auf der Rußland schon so 
viel verloren hat, von der es aber nicht läßt trotz der so häufigen Mißerfolge. 
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Man kann sich nicht dazu entschließen, schrittweise vorzugehen, gestützt auf 
eine blühende Landwirtschaft, wie das von der Natur Rußland vorge¬ 
zeichnet und wie es, nach dem Stande der Kultur des Volkes, noch für das 
nächste Jahrhundert das Gegebene ist. Dabei wäre der Fortschritt auf 
allen anderen Gebieten von selbst eine Folge, ohne daß Gewalt angewendet 
wird. 


Zur Begründung nur einige Zahlen. Die Aus- und Einfuhr Rußlands 
(siehe Seite 820) setzt sich für die beiden Jahrzehnte 1895 bis 1914 wie 
folgt zusammen: 



1896 l ) 

1906*) 

1913 

1914 

1896 

1906 

1913 

1914 


in Millionen Rubel 

in Prozenten 


Ausfuhr: 

Lebensmittel. i 

1 

386,6 

688,3 

807,2 

492,9 

66,8 

67,3 

66,8 

86,9 

rohe und halbbearbei¬ 
tete Materialien . . 

260,o 

292,4 

550,3 

338,3 

37,6 

28,7 

38,7 

39,1 

Tiere. 

15,3 

16,8 

33,0 

12,9 

2,2 

M 

24 

1,5 

Industrieerzeugnisse . 

30,2 

24,8 

30,5 

22,0 

4,4 

2,4 

2,3 

2,5 

zusammen . . 

691,0 

1018,2 

1420,9 

866,1 

— 

— 

— 

— 

Einfuhr : 

1 

i 








Lebensmittel. 

67,6 

92,i 

163,o 

120,8 

13,8 

16,7 

13,4 

12,9 

rohe und halbbearbci- 
tete Materialien . . j 

282,4 

306,3 

1 

622,5 

470,2 

67,7 

56,1 

61,0 

50,2 

Tiere. j 

| 2,9 

1,0 

3,t 

2,4 

0,6 

0,3 

0,3 

0.3 

Industrieerzeugnisse . j 

136,5 

166,1 

| 431,9 

342,8 

27,9 

28,0 

36,8 

36,6 

zusammen . . 

489,4 

553,5 

1220,5 

936,2 

1 

1 

, ! 


1 

— 


Wenn man die Zahlenreihen prüft, so zeigt sich für die rück¬ 
liegenden 20 Jahre ein Bild nicht nur einer regelmäßig fortschreitenden 
Entwicklung, sondern für einen Agrarstaat auch einer gesunden Ent¬ 
wicklung. Es sind die erzeugten und ausgeführten Güter absolut ge¬ 
wachsen, dagegen sind die Verhältniszahlen im großen und ganzen nur sehr 
unerheblichen Schwankungen unterworfen gewesen, sogar das Jahr 1914, 
das doch durch die kriegerischen Ereignisse nicht zur vollen Entfaltung 
gekommen ist, zeigt keine Abweichungen, also die Teilung nach den ein- 

*) Bote für Finanzen, Industrie und Handel (wjestnik finanzow, pro- 
myschlennosti i torgowli) 18%. Nr. 26. 

s ) Bote für Finanzen, Industrie und Handel (wjestnik finanzow, pro- 
myschlennosti i torgowli) 1906. Nr. 16. 
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zelnen Ausfuhrgruppen ist auch hier nicht geändert. Dagegen finden sich 
unter der Einfuhr — bei den Prozentanteilen — zwei sehr charakteristische 
Zahlenreihen, von denen die eine (rohe und halbbearbeitete Materialien) 
regelmäßig sinkt, während die andere (industrielle Erzeugnisse) regelmäßig 
steigt. Demgegenüber steigen die absoluten Werte in beiden Reihen, nur 
daß die letztere (industrielle Erzeugnisse) ungleich schneller anwächst. 
Man sieht, daß die Industrie in Rußland noch nicht so entwickelt ist, daß 
sie die berechtigten Ansprüche der Konsumenten zu befriedigen vermag, da¬ 
her der wachsende Bezug vom Auslande. Das sind aber Verhältnisse, die 
auch der Ministerpräsident J. L. Goremykin, mag er auch noch so laut 
verkünden, daß die deutsche Vergewaltigung der russischen Industrie be¬ 
seitigt werden müsse, nicht zu ändern vermag. Das Land ist in der Ent¬ 
wicklung seiner Kultur noch nicht so weit, um ohne die Hilfe der höher 
gearteten, westeuropäischen Industrien seine Bedürfnisse zu befriedigen. 
Wohl könnte aber Herr Goremykin den Versuch machen, an Stelle der 
deutschen Industrie die englische, amerikanische oder japanische als Lie¬ 
ferantin für Rußland treten zu lassen. Ob ihm das in der Tat eben so 
leicht, wie mit hochtönenden Redensarten gelingen wird, kann mit Ruhe ab¬ 
gewartet werden. Es würde voraussichtlich, wie die vorstehenden Zahlen 
lehren, nichts anderes erreicht werden, als daß die deutsche Vergewalti¬ 
gung der russischen Industrie durch eine amerikanische usw. Vergewalti¬ 
gung abgelöst werden würde. Es ist nicht möglich, ohne das Volk in 
seinem Fortschritt zu hemmen, es auf die minderwertigen, einheimischen 
Industrie-Erzeugnisse zu beschränken, nur damit es unabhängig vom Aus¬ 
land wird. 

Diese einleitenden Betrachtungen haben hier Platz gefunden, um 
die wirtschaftliche Lage, in der Rußland sich zurzeit befindet und erst recht 
nach dem Kriege sich befinden wird, einigermaßen zu beleuchten. Es würde 
meines Erachtens nicht zutreffend sein, wenn man Rußland auch wirtschaft¬ 
lich für niedergeworfen halten wollte, wie es anscheinend schon jetzt mili¬ 
tärisch am Ende seiner Stoßkraft zu sein scheint. Was Rußland sich zu¬ 
gunsten buchen kann, das ist seine Eigenschaft als größter Agrarstaat 
Europas. Wie vorstehend gezeigt worden ist, hat in den letzten zwei De¬ 
zennien sich hierin nichts geändert und es kann auch im Interesse West¬ 
europas gar nicht gewünscht werden, daß in dieser Eigenschaft — Agrar¬ 
staat — eine wesentliche Änderung eintritt. Andererseits ist die Versorgung 
Rußlands mit Industrie-Erzeugnissen durch Westeuropa durchaus gesund. 
Die eigentliche Kraft des weiten Zarenreichs auf wirtschaftlichem, agrarischem 
Gebiete liegt tief begründet in den weit yon seinen westlichen Grenzen ab¬ 
gelegenen und fruchtbaren Ländergebieten in Südrußland und Westsibi¬ 
rien, wo sich die unermeßlichen Ländereien der Steppe mit der schwarzen 

Archiv für Eisenbahnwesen. 53 
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Erde hinziehen. Mit den Erträgnissen der Landwirtschaft und ihrer 
Industrie kann Rußland daher rechnen, ob aber die Erträgnisse dieser 
reichen Quelle genügen werden, um die Laoten zu tragen, die der Krieg 
dem Lande aufbürdet, ist eine andere Frage. 


Das realisierte Budget für 1913 liegt zurzeit vor und läßt erkennen, 
daß die Reichs-Regierung zu vorsichtig in ihrem Anschläge gewesen ist. 
daß dagegen die Reichsduma mit den vorgenommenen Änderungen der 
Wirklichkeit erheblich näher gekommen ist, nämlich : 



1 von der 

von der 

nach der 


1 Regierung 

Reichs- 

Wirklich¬ 

19 18 

ver- 

1 duma 

keit 


| anschlagt 

festgestellt 

ergeben 


duma j keit I der Duma 
festgestellt ergeben mehr 

in Millionen Rubel 


Einnahmen: 


1. ordentliche. 

3 150,8 1) 1 

3 240.6 2 ) i 

3 417,4 2 ) 

176.8 

2. außerordentliche . . . 

18,8 i 

10,o l 

13,8 

3,8 

3. überhaupt. 

. , 3169,1 

3 250,6 

3 431,2 

180,6 

Ausgaben: 

1. ordentliche. 

. I 2 987,8 

3 012,3 *) 

j 

3 094,2 3) 1 

81,9 

2. außerordentliche . . . 

220,6 

238.3 f 

288,7 

50,4 

3. überhaupt. 

3174,i> ! 

3 250.6 

3 382,9 

132,3 


Der Budget-Voranschlag für 1915 ergibt das Folgende: 


Einnahmen 


19 14 


19 15 *) 


in Millionen Rubel 


ordentliche. 

außerordentliche. 

aus den freien Beständen dtM' Reichsrentei 

zusammen 


3 521,7 
13,4 
29a 


3080,1 

9^ 

144,7 


1 ) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1913. SeiU* 14. 
Eisenbahnwesen 1913, Heft 3, Seite 648. 

2 ) Siebe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 1. 

3 ) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 5. 

*) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 10. 


3 558,2 3 234,3 

14. Auch Archiv für 
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Ausgaben 


1914 1915 

in Millionen Rubel 


ordentliche.^ 3 302? j 3 078,8 

außerordentliche. | 255.5 155,6 

zusammen ... 3558,» 3234,8 


Im einzelnen setzen sich die Einnahmen zusammen aus: 


19 14 1 ) | 19 15 «) 



Mill. Rbl. 

V. H. 

| Mill. Rbl. 

v. H. 

1. 

den Hoheitsrechten. 

1069,5 

30,4 1 

324,2 1 * 

10.5 


darunter ans dem Spiritusmonopol . j 

935,8 

i i 

144,8 | 

! 

2. 

dem Staatseigentum und Kapitalien . 

1 111,8 

| 31.8 

1068.2 

34,7 


darunter aus den Staatseisenbahnen . 

858,3 

, i 

848.6 ! 


3. 

indirekten Steuern.j 

709.'.’ i 

! 20,1 , 

694,2 i 

22.« 

4. 

direkten Steuern.! 

264,5 j 

1 i 

;i 

342.5 

11,1 

5. 

Zöllen.j 

232.4 

6.6 

508,9 

16,5 

6. 

Rückzahlung der Ausgaben der i 

I 

i j 

1 




Reichsrentei.J 

116,6 

3,3 : 

123,3 ' 

4.0 

7. 

sonstigen Einnahmen.. . 1 

1 1 

17,7 j 

0,5 ,j 

18,8 : 

0,6 


zusammen . . . 

3 521,7 

1 

i' 

3 080,1 : 

— 

8. 

dazu außerordentliche Einnahmen 

13,4 

— 

3)9,5 ' 

— 


überhaupt .. . . ! 

3 535,1 

1 

I 

3089.« 

— 


Wie nicht anders erwartet werden konnte, auf der ganzen Linie 
„weniger“. Der empfindlichste Ausfall wird durch das Verbot des Ver¬ 
kaufes all und jeden geistigen Getränkes hervorgerufen. Es mag keine 
leichte Aufgabe gewesen sein, einen Ersatz zu finden 4 ). Einen erheblichen 


1 ) Siehe: Archiv für Eisenbahnwesen 1914. Seite 661. 

2 ) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 13. ' 

a ) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 11. 

4 ) Das Finanzministerium hat seine Auffassung über die bereits seit dem 
1. Januar 1915 eingeführten und noch in Aussicht genommenen Steuern, zu diesen 
letzteren gehört namentlich auch eine Einkommensteuer, die zurzeit jedoch noch 
in einer Kommission einer Prüfung unterzogen wird, im Boten für Finanzen, 
Industrie und Handel (Wjestnik finanzow, promyschlennosti i torgowli) niederge- 
I«gt und zwar: im Jahre 1914 in Nr. 44: Projektierung neuer Steuern; Nr. 47: 
Neue Steuern; im Jahre 1915 in Nr. 4: Über die Maßnahmen zur Vergrößerung 
der Staats-Einnahmen; in Nr. 1, 3, 7, 11: Über die Einkommensteuer (die Abband- 
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Betrag sollen die Zölle liefern. Ferner weist die große Reihe der Steuern 
unter anderem auf: a) 25 % der bestehenden Tarifsätze für die Beförde¬ 
rung von Personen. Gepäck und der Güter, die auf Gepäckscheine abge¬ 
fertigt werden, b) Erhebungen in ganz verschiedener Höhe, als Zuschlag 
für jedes in Gtiterztigen beförderte Pud. Von dieser Position erwartet der 
Anschlag zum Reichsbudget 228 Mül. Rbl. Eine anscheinend große Be¬ 
lastung ist dem Baumwollbau aufgebürdet. 2,50 Rbl. (= 5,40 cU) sind für 
jedes zur Versendung kommende Pud zu zahlen. 30 Mill. Rbl. werden als 
Eingang erwartet. Daß die Immobiliensteuer von 6 auf 8 % erhöht wor¬ 
den ist, ^ ist erklärlich, denn dadurch kann mit Sicherheit eine große Ein¬ 
nahme erzielt werden. Auffallend dagegen ist die Erhöhung der Kibitke- 
steuer. Kibitke ist das bewegliche, zeltartige Unterkommen, das die nomadi¬ 
sierende Kirgisen- - usw. Bevölkerung als Wohnraum mit sich führt. Die 
Steuer, die bisher 4—6 Rbl. betrug, ist auf 8 Rbl. erhöht. Die Kibitke ist 
tatsächlich ein beweglicher Gegenstand, dient aber der seßhaften, wohl 
auch reicheren Bevölkerung als feste Wohnung. Warum hier eine so große 
Erhöhung eingetreten, erklärt der Entwurf nicht näher. Endlich hat man 
sich sogar dazu entschlossen, schon seit dem 1. Oktober 1914, die Post- 
und Telegraphen-Gebühren zu erhöhen. Die Erhöhung muß namhaft sein, 
denn es wird eine Einnahme von 27,3 Mill. Rbl. erwartet. Es sind hier 
nur einige Proben dafür angeführt, wie die Regierung es versucht hat, für 
den riesigen Ausfall beim Branntwein-Monopol Ersatz zu schaffen. Die 
ganze Finanzlage des Reiches muß zurzeit ganz außerordentlich schwierig 
sein, namentlich auch, da die großen Kapitalien sehr zurückhaltend zu sein 
scheinen. . Auf die jüngste innere Anleihe von 500 Mill. Rbl. sind, wie 
Petersburger Blätter berichten, bei den amtlichen Zahlstellen nur 40 Mill. Rbl. 
gezeichnet worden. Trifft das zu, so sieht es um die Hilfsbereitheit des Volkes 
böse aus, aber nicht weniger böse um die Widerstandskraft des Volkes auf 
wirtschaftlichem Gebiete. Übrigens muß dem Budgetanschlage für 1915 zu¬ 
erkannt werden, daß der Finanzminister unter den schwierigen Ver¬ 
hältnissen, die nur eine Schätzung auf sehr unsicherer Grundlage zu¬ 
ließen, Erstaunliches im Ausfindigmachen neuer Einnahmepuellen geleistet 
hat. Man darf sogar zu seinen Gunsten annehmen, daß nicht einmal 
alle Veranschlagungen ganz ernst genommen zu werden beanspruchen. 
Es ist dies aber eine Abweichung von den bisherigen Gepflogenheiten, 
denn bisher sind die Budget-Veranschlagungen bei der Realisierung 
des Budgets in der Regel bei den Einnahmen, überschritten worden. 


lung ist noch nicht abgeschlossen). Siehe auch: Regierungs-Bote (prawitelstwonny 
wjeetnik) 1915 Nr. 14: Über einige Maßnahmen zur Vergrößerung der dem 
Reiche zufließenden Einnahmen. 
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Nicht minder schwer ist sicher die Aufgabe zu lösen gewesen, einen 
einigermaßen zutreffenden Anschlag für die bevorstehenden Ausgaben auf* 
zustellen. An ordentlichen Ausgaben sind unter diesen Umstän¬ 
den in Aussicht genommen: 


i 

i 

19 14 i 

i 

1 9 1 5 l ) 

Mill. Rbl. 

v H.! 

Mill. Rbl. 

V. H. 

1. Zinszahlung für Anleihen. 

402,8 

12,2 

439,7 

14,3 

2. Landesverteidigung. 

776,4 

23,5 

730.0 

23,8 

H. Staatliche Betriebe. 

963,6 

29,2 , 

803.2 

26,2 

darunter | 





a) Branntweinmonopol.j 

240.2 

i 

106,1 


b) Staatseisenbahnen.{ 

077,3 

i 

659,2 


c) andere Staatsbetriebe. 

i 46,1 

i. 

i 

37,9 


4. Verwaltung und andere Ausgaben . 

' 1 159,9 

35a 

t ‘ i 

1 105,9 

36.7 

zusammen * . . 

3 302,7 

1 

3 078,8 

• 


Hierzu sind als außerordentliche Ausgaben vorgesehen: 



1914 

1 9 1 5 *) 


Millionen Rube,l 

1. die mit dem russisch-japanischen Kriege Zusammen¬ 
hängen . 

0,4 


2. zur Ergänzung der Reservebestände und Materialien 
des Milit&rressorts. 

125,4 

79,3 

3. zum Bau neuer Eisenbahnen. 

110,3 

65.7 

4. für den Bau neuer und die Verbesserung vorhande¬ 
ner Häfen ... 

18.0 

9.4 

5. zur Zahlung an die Chinesische Ostbahn (l,o) und die 
Ussuri-Bahn (0,4) zur Deckung der Kosten von Neu¬ 
bauten . 

i 

| 1,4 

*) i,i 

zusammen . . 

! 255,5 

156.5 


Dieser Ausgaben-Voranschlag zeigt deutlich sowohl in seinen ordent¬ 
lichen, als auch in den außerordentlichen Ansätzen, wie sehr die 
Regierung bemüht gewesen ist, alles auszuschalten, was im Augenblick 


*) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 44, 45 und 49. 

*) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 57. 

3 ) Davon an die Chinesische Ostbahn 0,8, an die Ussuri-Bahn 0,3 Mill. Rbl. 
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noch einen Aufschub erleiden kann, wie z. B. Bau neuer Eisenbahnen, oder 
was geringer bemessen werden kann, wie z. B. Landesverteidigung oder 
Ergänzung der Reservebestände und Materialien des Militärressorts. Sie 
ist bemüht, möglichst ein Gleichgewicht herzustellen, weil die Be¬ 
lastung der letzteren Position von den Bedürfnissen des Heeres im Feld 
mit abhängt; Bedürfnisse, die befriedigt werden müssen, ohne Rücksicht 
auf die Budget-Veranschlagungen. 

Im einzelnen interessieren die folgenden Etats: 


1. Ministerium der Volksaufklärung: 1 ) 

überhaupt. 

davon: 

a) für höhere Lehranstalten . . . . 

b) „ mittlere . . . . . 

c) „ untere „ . . . . 

2. Kriegsmiuisteriuni:-) 

überhaupt. 

davon: 

a) VerpHegung der Armee. 

b) Bewaffnung. 

c) Lehranstalten. 

d) Bauarbeiten und Grumierwerb . 

3. Marineministerium: 3 ) 

überhaupt. 

davon: 

a) Verpflegung der Besatzung . . . 

b) Fahrten. 

c) Schiffbau. 

d) ]Bewaffnung. 

e) ’ Kriegshäfen. 

f) Unterrichtszwecke. 


wirklich 

verausgabt 

verans 

von der R 

chlagt 

tegiorunj 

19 15 

1 

1912 

19 13 j 

19 14 : 

i 

Millionen Rübe 

118,1 

143,1 

161,6 

146.7 

i »T 

7,8 

8,1 . 

8.0 

23,1 

30,3 

34,2 

36,i 

56,2 

68,8 | 

81,9 

77.» 

527,9 

581,i 

599.1 

598,7 

380,6 

405,7 

408.9 

429,4 

30,6 

35,4 ' 

33,3 

36,5 

16,6 I 

17,9 

19,i 

20,6 

42,7 

60,3 

71,3 

62,4 

j 

176,0 

244.8 

250.4 

204,8 

14,3 

16,i 

18,8 

21.7 

18,0 

22,2 

25,6 

15,0 

75.2 

108,1 i 

112,9 

91,3 

30,5 

44.6 | 

34,7 

26,4 

18,3 ; 

39,1 i 

42,2 

36,3 

1.3 ! 

1* 

|v 1,5 



*) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 49. 

'-) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 53. 

A ) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 54. 
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wirklich || veranschlagt 


'1 

i 

verausgabt j 

von der Regierung 

i 

i 

19 12 

1918 | 

19 14 

19 15 


Millionen Rubel 

i 


Ministerium der Verkehrsanstalten: 1 ) | 
überhaupt. 

555,2 

1 

640,7 

739,9 

710,6 

davon: ; 

a) Wasserwege: 

Vorerhebungen und Neubau . . 

i 

: 8,2 | 

11,6 

13.7 

6,8 

Unterhaltung.. 

14,3 1 

16,4 j 

20,0 

20,2 

b) Chausseen und Landwege: 

Vorerhebungen und Neubau . . 

i °’ s ! 

1 

2,3 

i 

1,9 . 

1,2 

Unterhaltung.j 

1 8,3 

9,1 

i IM 

10,9 

c) Staatseisenbahnen. 

I 510,1 

586,9 

! 677,3 

i 

659,2 

Finanzministerium: *) 

überhaupt. 

1 

! 424,7 i 

482,3 | 

494,5 

355.3 

davon: 

a) Zahlung für Rechnung der Ga¬ 
rantie an die Privatbahnen . . . 

' 

! 9,8 

' 1 

' 1 

, 1 

9,1 

10,9 i 

I2,i 

b) Pensionen. 

73»- 

80,4 

; 86,0 

91,o 

c) Unterstützungen und Belohnungen 
(anscheinend für alle Ressorts) . 

i 

11 Kl 

! i 29,3 

89,9 ! 

33,0 

27,9 

d) Akzise . 

! 198.8 

1! 

ii 

I; 119,9 

234,9 

1 240,3 

106,i 

Ministerium für Landwirtschaft: 3 ) 
überhaupt. 

135,8 

I 

1 

; 157,6 

146,0 

davon: 

a) Lehranstalten. 

4.3 

5.4 

j 6,2 

6,3 

b) Landwirtschaft und landwirt¬ 
schaftliche Betriebe . 

i 

■| 

i 36,8 

40,5 

47,4 j 

41,; 

c> Förderung der Hausindustrie . . 

i 1,5 

1,5 

1,8 

2,4 

d) Trockenlegung von Sümpfen, Be¬ 
wässerung usw . 

■ 1 
,1 

! 5,9 

8,5 

1 

11*2 1 

9,3 

tO Übersiedelung . 

28,1 

27,9 

27,9 | 

26,9 


Beim Vergleich der nebeneinandergestellten Budgets ergibt sich, daß 
die Regierung im allgemeinen die Möglichkeit gefunden hat, die Etats der 
einzelnen Ressorts mit größeren Beträgen auszustatten, als das abgewickelte 

*) Siehe: Entwurf zum RvichsbudRot 1915, Seite -19. 

! ) Siehe: Entwurf zum ReiehsbudRet 1915, Seite 45. 

:l ) Siehe: Entwurf zum Keiehsbudjwd 1915. Seite 51. 
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Rechnungsjahr 1913 tatsächlich gebraucht hat. Eine Ausnahme macht nur 
der Etat des Marine-Ministeriums und des Finanzministeriums. Dabei 
verdient besonders darauf hingewiesen zu werden, daß die Ausgaben für 
Unterhaltung von Schulen oder für Unterrichtszwecke sogar den Vor¬ 
anschlag für 1914, der doch unter ganz anders gearteten Verhältnissen auf¬ 
gestellt worden ist, überschritten. Die Regierung hält also an der Erkenntnis 
von der Notwendigkeit, Bildung ins Volk zu tragen, fest, auch in Zeiten, 
in denen die Aufbringung der Mittel Schwierigkeiten bereitet. Das ist zwei¬ 
fellos von größter Bedeutung für die weitere Entwickelung des wirtschaft¬ 
lichen Lebens. Auch in Kreisen der Industrie sieht man, für die angeblich 
notwendige Befreiung des Landes von dem Einfluß West-Europas, in der 
Förderung der technischen Ausbildung 1 ) die einzige und sicherste Mög¬ 
lichkeit vorwärts zu kommen. Es ist wertvoll, das festzustellen gegenüber 
dem Standpunkt, den die Vertretung des Handels und der Industrie bisher 
in erster Reihe vertrat, daß nämlich die Industrie nur unter der Herrschaft 
eines sehr hohen Zollschutzes sich entwickeln könne. Als auch diese 
Auffassung wieder ihre Verteidiger fand, unterließ es der anwesende 
Minister für Handel und Gewerbe nicht, sehr scharf und nachdrücklich 
darauf hinzuweisen, daß die Industrie es zurzeit noch an der notwendigen 
Anspannung aller ihrer Kräfte sehr fehlen lasse, und daß zwischen Nach¬ 
frage und Produktion eine Kluft bestehe, die zu überbrücken die Pro¬ 
duktion sich keine Mühe gebe. Die durchaus ungenügende Leistungs¬ 
fähigkeit der Industrie ist oft genug beleuchtet und beklagt worden. 

Der Vorwurf einer gar zu langsamen Entwicklung der Industrie ist nicht 
von der Hand zu weisen, er ist vielmehr in vollem Umfange berechtigt 
Der Minister hat gewiß recht, er hätte nur noch hinzufügen sollen, daß 
Rußland soweit gekommen ist, weil es unvorbereitet eine Industrie 
schaffen wollte, wozu ihm zurzeit noch die führenden Geister und die ge¬ 
schulten Arbeiter fehlen, voraussichtlich auch noch solange fehlen werden, 
als es nicht geglückt sein wird, der technischen Vor- und Ausbildung Im 
Volke die unentbehrliche breite Basis zu schaffen. Damit hätte er darauf 
hingewiesen, daß man auf dem eingeschlagenen Wege von oben nach 
unten nichts erreichen kann. Man muß das Volk durch die Schule nach 
oben führen, inzwischen aber Erzeugnisse, die selbst noch nicht ge¬ 
schaffen werden können, da kaufen, wo man sie am besten erhalten kann. 


1 ) Auf dem VIII. Kongreß der Vertreter des Handels und der Industrie. 
Sl. Petersburg 1914, zur Geltung gebracht. 
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Erfreulich im Interesse Rußlands ist es daher, zu hören, daß die Unter¬ 
stützung der technischen Schulen eine ernste Forderung für die gedeih¬ 
liche Entwicklung der Industrie ist. 

Ein anderes Bild der Entwicklung zeigt die Landwirtschaft. Hier 
ist ganz im Gegensatz zur Industrie die unentbehrliche breite Grundlage 
immer vorhanden gewesen, und erst sehr spät hat man sich entschlossen, 
diesem Urzustände eine Organisation mit sanfter Gewalt aufzuzwingen. 
Dieser Vorgang ist bereits im Vorjahre *) ausführlich besprochen worden. 
Es ist aber von Bedeutung, daß bereits, nach verhältnismäßig sehr kur¬ 
zer Zeit des Bestehens einer — eigentlich noch in der Entwicklung be¬ 
griffenen — Organisation des Getreidehandels, von der Regierung fest¬ 
gestellt werden kann, daß mit Hilfe des „Elevatorensystems“ a ) erreicht 
werden konnte: 

1. daß der getreidebauenden Bevölkerung ein Kredit für das ge¬ 
erntete Getreide leicht und billig zugänglich ist; 

2. daß mit Hilfe der Elevatoren, der Getreideinspektion und der 
rayonweisen Klassifikation des Getreides die Zertifikate der 
Elevatoren den Charakter von Warrants gewinnen, und daß 
das zurzeit noch geübte Verfahren des Verkaufes von Getreide 
„nach Muster“ allmählich ausgeschaltet werden kann; 

3. daß Getreide, begleitet von Gewichts- und Qualitätsbescheini¬ 
gungen der Elevators, auf den ausländischen Märkten Ver¬ 
trauen gewinnt und dementsprechend besser bezahlt werden 
wird; 

4. daß eine Verunreinigung des Getreides verhütet wird, weil in 
den Elevatoren selbst das Getreide gereinigt wird; 

5. daß im Herbst das Getreide nicht überstürzt, verkauft, und es 
verhindert wird, daß die Eisenbahnen Uber ihre Leistungsfähig¬ 
keit hinaus belastet werden. 

Eine Übersicht über die bisher geschaffenen Anlagen kann dieses 
Mal nicht gegeben werden, weil der Krieg auch in dieser Beziehung die 
Fäden zerrissen hat. Nur hin und wieder werden einzelne Mitteilungen 


') Die wirtschaftliche Lage Rußlands an der Hand des Entwurfes zum 
Reichsbudget 1914. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, Seite 673 ff. 

*) Eine Frage der Gesundung des russischen Getreidehandels mit Hilfe 
der Elevatoren. Bote für Finanzen, Industrie und Handel 1915, Seite 563 ff. 
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in den amtlichen Blättern bekannt, deren Zusammentragen auf außer¬ 
ordentliche Schwierigkeiten stoßen, überdies aber auch nicht einmal ein 
zuverlässiges Urteil über die Zahl gestatten würde. Es genügt an 
dieser Stelle, daß festgestellt werden kann, daß die Organisation des 
Getreidehandels und -Verkehrs rüstig fortschreitet, so rüstig, daß amt¬ 
lich schon ein günstiger Einfluß anerkannt werden kann. Wenn Ruß¬ 
land aus dem Kriege auch unter allen Umständen wirtschaftlich schwer 
erschüttert hervorgehen, und seine Lage in dieser Beziehung 
sicher eine mehr als nur schwierige sein wird, so darf doch nicht über¬ 
sehen werden, daß es in seiner Landwirtschaft einen Machtfaktor be¬ 
sitzt, der gar nicht hoch genug in Rechnung gestellt werden kann. Es 
darf auch nicht übersehen werden, daß Rußland für die Verbreitung land¬ 
wirtschaftlicher Kenntnisse J ) in den letzten Jahren sehr viel getan hat, 
so daß die Folgen dieser Tätigkeit sich ohne Zweifel zu seinen Gunsten be¬ 
merkbar machen werden. 

Ganz besonders wird dies eintreten, wenn es dem Lande gelingen 
sollte, den Eisenbahnbau im europäischen Rußland, der sehr ins Hinter¬ 
treffen gerückt ist, seit es seine ganzen wirtschaftlichen Kräfte in den 
Dienst des Baues von Bahnen in Asien gestellt hat, wieder lebhaft zu 
fördern. Dabei ist es in diesem Zusammenhänge natürlich gleichgültig, 
ob das auf dem Wege des Staatseisenbahnbaues geschieht, oder ob das 
Ziel mit Hilfe der Privatunternehmung erreicht wird. Wie sehr zurzeit 
der staatliche Eisenbahnbau auf die asiatischen Bedürfnisse eingestellt 
ist, ergibt sich deutlich aus dem Voranschläge für die außerordentlichen 
Ausgaben 1915. 


*) Die agronomische Hilfe in Rußland (Agronomitscheskaja pomoschtsch 
in Rußland) Petersburg 1915. Bericht des Departements flir Landwirtschaft. 
Wer sich über die Bestrebungen der Regierung auf dem vorbezeichneten Gebiete 
genau informieren will, dem kann das Studium des Berichtes empfohlen werden. 
Hier mögen einige Zahlen Platz finden. 1895 bestand das agronomische Per¬ 
sonal der Landschaften aus 134 Köpfen, 1913 aus 3266. Demgegenüber verfügte 
die Regierung 1895 über 10 und 1913 über 1365 auf diesem Gebiete tätige Be¬ 
amte. Die Zahl der Beständigen, landwirtschaftlichen Versuchsanstalten wuchs 
1895 bis 1913 von 32 auf 264, darunter wissenschaftliche Versuchsstationen 10 
auf 77, Versuchsfelder 13 auf 125 usw. Lehranstalten, die zum Departement für 
Landwirtschaft ressortieren wuchsen von 82—360, die Zahlen der Lernenden 
von 4000 auf 18000. Außerdem erteilten Wanderlehrer, 1905 bis 1912 wuchs die 
Zahl von 85 auf 11500. Unterricht, an dem sich 30 000, zuletzt etwa 1000 000 
beteiligten. Unter dem Einflüsse der fortschreitenden Bildung entwickelte sich 
lebhaft das Genossenschaftswesen. Die Zahl der landwirtschaftlichen Gesell¬ 
schaften auf genossenschaftlicher Grundlage wuchs von 1895 — 175, 1905 — 
gegen 1000, 1914 — fast 5000. 
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Bau¬ 

länge 

Kosten¬ 

an¬ 

schlag 

Ange¬ 
wiesen 
bis Ende 
1914 

An¬ 
schlag 
für 1915 

Der An¬ 
schlag 
für 1914 
enthielt 


Werst 

in 

Tausenden Rubel 

' ! '• ..- '■ ! 

I. Fertigstellung vorhandener und ' 
Bau neuer Bahnen: 1 ) 

1. Moskauer Ringbahn .... 

i 

42040 

41 140 

900 

2016 

2. Verbindungslinie zwischen d. 
Bahnen des Knotenpunktes 
Jaroslawl nebst einer Brücke 
über die Wolga. 

8 

7 136 

5 586 

196 

433 

3. Bau des zweiten Gleises auf 
der Sibirischen Bahn .... 

2401 , 

94 619 

81329 

6 109 

9900 

4. Umbau der Gebirgsstrecken 
der Sibirischen Bahn .... 

1 194 

74 903 

72 952 

900 

1000 

5. Umbau der Strecke Bjan- 
kowo—Kuenga (Transbaikal- 
Bahn) . 

i 

102 


40 

98 

r>. Bau Tjumen—Omsk-Bahn . 

— 

1 33139 

31880 

200 

— 

7. Arbeiten, hervorgerufen 

durch den Bau der Tjumen- 
Omsker Bahn. 


4210 

4045 

165 

400 

s. Bau Petersburg - Wologda- 
Bahn (Einführung nach Pe¬ 
tersburg) . 

| i 

1 : 

■ 

12299 

1 

11302 

290 


9. Umbau des Bahnhofes St. 
Petersburg der Nikolai-Bahn 

1 _ 

16 714 

700 

1 1000 

1 

250 

10. Umbau und Erweiterung 
mehrerer Stationsgebäude . 

_ i 

4 312 

1 236 

1 

j 997 

800 

11. Arbeiten zur Verstärkung 
der Ussuri-Bahn. 

j! 615 

jl 

! 29 297 

i 

5000 

3 000 

6000 

zusammen . . . 

I 

l 

i 

! 13 796 

1 

23 119 

Neue Bahnen: 

1. Amur-Bahn.. . . 

1 

1976 

1 325 900 

281 579 

1 

1 

1 

| 30 503 

63 281 

2. Merefa-Chersoner Bahn . . 

i 560 

| 59107 

11 161 

13 500 

15 000 

Verbindungslinien zwischen 
dem russischen und finn- 
ländischen Eisenbahnnetz . 

1 

! 28 

9 038 

7 677 

1 

1 

515 

i 

i 

715 


l ) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1915, Seite 57, 58. 
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■ 

i 

1 

i 

Bau¬ 

länge 

| Kosten¬ 
an¬ 
schlag 

Ange¬ 
wiesen 
bis Ende 
1914 

An¬ 
schlag 
für 1915 

Der An¬ 
schlag 
für 1914 
enthielt 

! 

Werst 

in 

Tausenden Rubel 

4. St. Petersburg-Rassuli-Bahn 

66 

9 084 

1500 

_ 

2000 

5. Ssarykamisch - Karaurganer 
Bahn. 

38 

7 859 

3 015 

2 987 

2000 

6. Werchneudinsk - Kjächtaer 
Bahn.1 

231 

27 005 

_ 


1 uoo 

7. Zweigbahn Ussuri-Bahn zur 
Bucht: Solotoi-Rog .... 

_ 

, 

! 

357 

_ 


500 

8. Zweigbahnen Grischino — 
Ruttschenkowo, Griechino— 
Dobropolje.I 


I 1 

1 1 

j 7 015 j 

3 100 

2500 


1 

zusammen . . . < 

i 

: - Ü 

! _ ' 

i 

— 

63 801 

84 532 

II. Für allgemeine Vorarbeiten . 

i 

j 


— 

217 

432 

III. Ausgaben, die mit dem Bau 
der Amur-Bahn Zusammen¬ 
hängen . 

i 

~~ i 

i 

1 

j i 


i 

j 442 

i 

1 1219 

IV. Für Unterhaltung der Reichs- 1 
kontrolle auf den Neubau¬ 
strecken . 

i 

- i 



! 1251 . 

1023 

i 

zusammen . . . 

I 

i 

1 

65 711 

110324» 


Um den Vergleich mit dem Voranschlag für 1914 zu erleichtern, ist 
dieser der Zusammenstellung in einer neuen Spalte angefügt. Ein Blick 
genügt, um die sehr großen Einschränkungen zu erkennen. Daß den 
Eisenbahngesellschaften bereits vor dem .Kriege der größere Teil der 
Bautätigkeit zugewälzt worden ist, ergibt sich auch daraus, daß am 
31. Dezember 1914 ? ) überhaupt 15 744 Werst (= 16 798 km) im Bau be¬ 
griffen waren, von denen 3406 Werst vom Staate, 12 338 von Gesellschaften 
gebaut wurden, d. h. nur 21,6 % entfallen auf den Staat. Von den von Ge¬ 
sellschaften im Bau begriffenen 12388 Werst Eisenbahnen kommen 3532 
auf das asiatische und 8806 Werst auf das europäische Rußland. Es ist 

*) D. i. der Gesamt betrag, der für 1914 vorgesehen war. 

*) Siehe Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Mi¬ 
nisteriums der Verkehrs-Anstalten 1915. Heft 1, Seite 18 ff. 
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dies sicher nur der Anfang zu dem, wie sich nach Beendigung des 
Krieges dieser wichtige Teil der Füfsorge für die Entwicklung des wirt¬ 
schaftlichen Lebens in Bußland abspielen muß. Die Geschichte der 
russischen Eisenbahnen lehrt, daß so tief in das wirtschaftliche Leben 
des Staates eingreifende Ereignisse, wie sie Kriege darstellen, auf dem 
Gebiete des Ausbaues der Eisenbahnen stets eine Abkehr von dem zurzeit 
eingehaltenen Kurse zur Folge gehabt haben. Hier sehen wir 
schon den Anfang gemacht vor dem Kriege unter dem Drucke der Last, 
die der Bau der Amurbahn ausübte. Für die Beurteilung des gewaltigen 
Nutzens, den die Bahnen für die Entwicklung der wirtschaftlichen Kraft des 
Landes diesem bringen, ist zunächst ohne Belang, wer die Bahnen baut, nur 
wichtig ist, daß sie gebaut werden und dem Handel, der Industrie und 
vor allem der Landwirtschaft zur Verfügung stehen. Es ist oben 
gezeigt worden, welche ausschlaggebende Bedeutung die Land¬ 
wirtschaft für Rußland noch immer hat. Je vorteilhafter der 
Körnerbau gemacht werden kann, desto leichter wird es dem Lande 
werden, die außerordentlich schweren Rückwirkungen des Weltkrieges 
zu überwinden, der es mit sich gebracht hat, daß das große Reich fast 
ganz vom Weltverkehr abgeschlossen ist. Schon jetzt, noch während der 
Krieg tobt, wird versucht, die Unterlassungen früherer Zeit zu überbrücken, 
und Eisenbahnen und Wasserwage namentlich auch in der Richtung zur eis¬ 
freien Murmanküste zu'bauen. Wird der Weg aller Wahrscheinlichkeit nach 
auch während des gegenwärtigen Krieges keine Rolle mehr spielen, so ist 
damit aber doch vor aller Welt ausgesprochen, wie Rußland sich für die 
Zukunft den Verkehr mit der Außenwelt sicher zu stellen denkt. Führende 
russische Blätter haben es bei Befürwortung dieser Wegebauten laut 
ausgesprochen, daß es sich hier um die Wiederbelebung des historischen 
Weges handelt, auf dem Rußland ungestört mit der Welt verkehren 
konnte. Niemand könne zurzeit sagen, wann die Ostsee und das Schwarze 
Meer seinem Handel unbehindert zur Verfügimg stehen werden! 
Historisch ist der Weg wohl, diese historische Zeit liegt nur ziemlich 
weit ab und führt auf das Großfürstentum Moskau zurück, als die Ostsee¬ 
küste noch nicht die Reichsgrenze bildete. Das also schwebt Rußland offen¬ 
bar bei der W T iederbelebn ng des „historischen Weges“ vor. 

IV. 

Über die Fortentwicklung der einzelnen Zweige der Industrie ein 
einigermaßen sicheres Urteil zu gewinnen, ist unter den gegenwärtigen 
Zeitverhältnissen ganz besonders schwer, weil zuverlässiges Zahlenmaterial 
fehlt. Die vorliegenden amtlichen Blätter und Zeitschriften bringen wohl 
Urteile, nicht aber Zahlen, die eine Begründung dieser Urteile erkennen 
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ließen. Eine Ausnahme macht die Kohlenindustrie, über die für das Jahr 
1914 einige Angaben *) vorliegen. Danach ist die Gesamtproduktion im 
europäischen Rußland nicht sehr erheblich zurückgegangen. Es wurden 
gewonnen: 1913 2066,2 Millionen Pud, 1914 2060,3 Millionen Pud. Es ist 
sogar in dem wichtigsten Kohlengrubengebiete, dem Donezer, die Produktion 
gestiegen, nämlich von 1543,8 auf 1713,l, dagegen allerdings in dem nächst¬ 
wichtigen Dombrowoer Gebiete zurückgegangen von 426,3 auf 236,o, weil bei 
Ausbruch des Krieges der Betrieb eingestellt werden mußte. Ferner kommen 
in Betracht 




• 

1913 

1914 




in Millionen Pud 

die Kohlengebiete 

des Ural mit . . 

. 73,5 

S8,u 

die Kohlengebiete 

um 

Moskau mit . 

. 18,3 

I8,c 

die Kohlengebiete 

des 

Kaukasus mit 

4.3 

4.1 

sind also nur geringe 

Mengen hier 

gefördert 

worden. 


Diesen 

geförderten Quantitäten gegenüber war der Bedarf an einzelnen Stellen nicht 
unerheblich gewachsen, namentlich soweit die Landesverteidigung in Frage 
kam. Es hatten nämlich in Anspruch genommen: 


1913 1914 

* 



in Millionen Pud 

die Eisenbahnen .... 

. . . . 320,2 

402,6 

die Metallfabriken . . . 

. . . . 266,9 

276,9 

sonstige Industrien . . . 

. . . . 160,7 177,o 


Diesem wachsenden Bedürfnisse gegenüber ging den Bedarfsstellen 
schon im Oktober und November 1914 immer weniger Heizmaterial zu, nicht 
weil Kohlen nicht verfügbar waren, sondern weil sie auf den Zechen aus 
Mangel an Wagen nicht mehr verladen werden konnten. Es wuchs dieser 
Mißstand 1915 immer gefahrdrohender, so daß am 4./17. März 1915 durch Kai¬ 
serlichen Befehl die Verfügung über sämtliche Kohlenbestände dem Minister 
der Verkehrsanstalten übertragen wurde, offenbar, weil die Eisenbahnen 
die stärksten Verbraucher zurzeit sind, und die Aufrechterhaltung des Be¬ 
triebes im Interesse der Landesverteidigung an erster Stelle steht Es heißt 
denn auch in dem Befehl, daß bei der Verteilung der Kohlenbestände in 
erster Reihe die Eisenbahnen und die Industrien, die im Interesse der 
Landesverteidigung arbeiten, zu berücksichtigen sind. Nun stellt sich aber 
heraus, daß bereits am 1. Januar 1915 100 ,02 Mill. Pud Steinkohlen aus 


*) Der Steinkohlenmarkt 1914. Industrie und Handel, Organ des Kon¬ 
gresses der Vertreter von Industrie und Handel. Petersburg 1915. Nr. 7, Seite 
364 fl. 
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dem Donez-Gebiet nicht ausgeführt werden konnten. Die Eisenbahnen 
versagten. Infolgedessen ging das Gaslicht in den Städten aus, und elek¬ 
trische Energie konnte nicht mehr genügend geliefert werden. Wie sehr 
die Tätigkeit der Industrie durch Mangel an Eohlen beeinflußt worden ist, 
läßt sich augenblicklich noch nicht feststellen. Da aber die Auslands¬ 
kohle fehlt, von der im Jahre 1913 468,4 Mill. Pud (= l\i Mill. t), im Jahre 
1914 nur 293,4 Mill. Pud (= 4,8 Mill. t) geliefert wurden, so ist der Ausfall 
doch bedeutend, und die Rückwirkung auf die Industrie muß schwer sein. 

Von der Eisenindustrie 1 ) liegen amtliche Ausweise nicht vor. Die 
Mitteilungen jedoch, die von dem Kongreß der Vertreter von Industrie 
und Handel gesammelt und bekanntgegeben werden, verdienen Glauben 
und können daher wohl als Maßstab zur Beurteilung der Lage dieser In¬ 
dustrie dienen. 

Gußeisen, Halbfabrikate und fertige Erzeugnisse daraus sind im 
ersten Halbjahr 1914 und im Vergleich hierzu 1913 gewonnen, und zwar 
in den Industriebezirken: des Südens, Urals, Zartums Polen, im Moskauer 
Rayon, im Nord- und Baltischen Rayon und im Wolga-Rayon: 

Gußeisen j! Halbprodukt fertiges Produkt 


in Millionen Pud 


1913 

1914 

1913 

1914 

1913 

i 

1914 

141,6 

144,4 ; 

j 

146,2 

t 

157,5 ; j 

119,9 | 

1 

131,1 


Danach entwickelte sich die russische Gußeisenindustrie in der 
ersten Hälfte des Jahres offenbar zufriedenstellend. Nun brach der Krieg 
aus, und das Bild am Markte änderte sich erheblich, ganz abgesehen von 
den ersten 6 Wochen, in denen die Wirkung des Krieges einer Panik 
gleichkam. Die ausländische Gußeisenzufuhr, die etwa 6 % der russichen 
Erzeugung beträgt, fiel aus, die polnische Industrie war stillgelegt, sie 
ergibt sonst 12 %, der russischen und den südrussischen Industrien droht 
das Abblasen ihrer Hochöfen, denn die Bestände an Erzen gehen mit 
schnellen Schritten zurück. So verfügten z. B.: 

1 ) Die wirtschaftliche Lage Rußlands zu Anlaug 1915. Regierungsbote 
1915, Nr. 12 und die Volkswirtschaft Rußlands für die ersten fünf Kriegsmonatc. 
Ebendaselbst Nr. 4; Der Krieg und der Eisenmarkt Rußlands. Industrie und 
Handel, Organ des Kongresses der Vertreter von Industrie und Handel. Peters¬ 
burg 1915, Nr. 7. Die Eisenindustrie Rußlands im Jahre 1914. Ebendaselbst 
1915, Nr. 3. 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands an der 



1 . Juli 

1 . November 

1 . Dezember 


Millionen Pud 

die Werke: Donez-Jurjewsk über 


2,1 

0,7 

Drushkow „ 

2,9 


04 

Bij&nsker „ - 

9,, 

1,2 


Russ. Providenz „ 1 

i 

1,0 

0,7 

O.05 


Am 1. Dezember 1914 trat dann auch das Abblasen von 13 Hochöfen 
im Süden Rußlands ein, am 1. März 1915 war diese Zahl bereits auf 18 
gestiegen. Dazu kommt, daß die im Betriebe gebliebenen Hochöfen auf 
20 bis 30 % ihrer Leistungsfähigkeit zurückgehen mußten. Neben dem 
Fehlen von Erzen geht auch auf vielen Werken das Heizmaterial schnell 
dem Ende entgegen, so verfügte z. B. das Werk in Konstantinow am 1. De¬ 
zember 1914 nur noch über 20000 Pud Kohlen, d. h. weniger als ein 
voller Tagesbetrieb erfordert. Ähnlich ergeht es auch anderen Fa¬ 
briken. Demgegenüber haben die Bestellungen auf Achsen und Banda¬ 
gen zugenommen, im übrigen aber sind die Aufträge zurückgegangen. Es 
sind den Werken Aufträge zugegangen in der Zeit vom 1. September 1914 bis 
28. Februar 1915 



1913/14 

1914/15 

1 in 


Tausenden Pud 

°/o 

auf Achsen und Bandagen. 

20-27,8 

2625,3 

| +22.75 

„ Schienen. 

27 477,6 

26 323,1 

; — 4,20 

ferner auf: 




Sorteneisen, Eisenblech, Eisenträger usw . . 

49 543,8 

36 958,9 

— 25,10 


Dazu kommt, daß die Industrie von den erhaltenen und fertigge¬ 
stellten Aufträgen in den ersten 4 Monaten vom September 1914 ab 
4484 291 Pud (= 73 452 t), in den ersten 6 Monaten vom September 1914 ab 
bereits 18 462 747 Pud (= 302 419 t) nicht absenden konnte, weil die Eisen¬ 
bahn Güter zur Beförderung nicht annehmen konnte. Dabei befanden 
sich unter jenen Gütern gegen Mitte März 3 800 000 Pud (= 62 244 t) und 
am 28. März bereits 5 111000 Pud (= 83 717 t) Kohlen, die für das Kriegs¬ 
und Marine-Ministerium bestimmt waren. Es tritt auch hier wieder die Lei¬ 
stungsunfähigkeit der Eisenbahnen deutlich zutage und das um so krasser, 
als sie selbst gegenüber den Bedürfnissen der Heeresverwaltung versagt. 

Nimmt man alle diese Verhältnisse zusammen, so ist das wirtschaft¬ 
liche Bild auf diesem Gebiete der Industrie reichlich trübe. Leider brin- 
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gen es die Zeitverhältnisse mit sich, daß die Unterlagen zur Beurteilung 
der sonstigen Lage der Industrie nicht zugänglich sind, um ein Urteil 
darüber gewinnen zu können, wie es auf den übrigen Gebieten in Rußland 
aussieht. Aber der Kohlenmarkt und die Eisenindustrie sind immerhin zwei 
so wichüge Gebiete des wirtschaftlichen Lebens, daß sich von diesen wohl 
ein Schluß auf das sonstige industrielle Leben ziehen läßt. Bedenkt man 
ferner, eine wie große Rolle z. B. die Baumwoll-Industrie in Rußland 
spielt, daß diese Industrie die erforderliche Baumwolle nur zu 60 % aus 
dem Lande selbst, den Rest von 40 % aber vom Auslande geliefert erhält, 
daß diese 40 % gänzlich ausfallen und es fraglich ist, wieviel von jenen 
60 % aus Mittelasien zugeführt werden können, so wird der Eindruck, 
den man von der Lage des Landes empfängt, immer düsterer, und die 
Nachrichten, daß Unwillen und Unzufriedenheit breite Schichten des Volkes 
ergriffen haben, erscheinen durchaus glaublich. Ein sehr großer Anteil 
an dem Zusammenbruch, der gegenwärtig das Unterliegen zur Folge hat 
und der in der Zukunft eine Erholung des Landes von den furchtbaren 
Schlägen auf lange Zeit behindern wird, fällt zweifellos dem Versagen 
der Eisenbahnen zu. Sie haben es nicht vermocht, die vorhandenen 
materiellen Mittel mobil zu machen, und sie werden es auch auf lange 
Zeit nicht vermögen, die nationale Arbeit nachhaltig zu unterstützen, 
weil ihnen dazu für die nächste Zeit noch mehr fehlen wird, als ihnen bis¬ 
her schon gefehlt hat. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 
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Zur Frage der öffentlich - rechtlichen Regelung der Eisenbahner¬ 
löhne in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


Zu dieser Frage hat sich Professor Dixon vom Dartmouth College 
auf der 27. Jahresversammlung der American Economic Association in 
einem ausführlichen Vortrag geäußert 1 ). Die neuerdings in den Vereinigten 
Staaten hervortretenden Bestrebungen, die Freiheit des Arbeitsvertrages der 
Eisenbahner aus öffentlich-rechtlichen Gründen zu beschränken, ent¬ 
springen der immer weiter um sich greifenden Erkenntnis, daß ein aus¬ 
reichender Schutz gegen die dem Lande drohenden Eisenbahnerausstände 
unerläßlich ist. Die Ausstandsgefahr geht vornehmlich von den vier 
gewerkschaftlichen Verbänden des Lokomotiv- und Zugbegleitpersonals*) 
aus, die vermöge ihrer Stärke und Rührigkeit unter den nahezu 2 Millionen 
Eisenbahnern des Landes bei weitem die erste Stelle einnehmen. Die von 
diesen Verbänden seit dem Jahre 1907 veranstalteten concerted movements 3 ) 
sind es denn auch, die die Frage der gesetzlichen Verhütung von Eisen- 
bahnerausständen im Flusse erhalten. Mit diesen Lohnbewegungen, die sich 
gleichzeitig gegen alle Eisenbahnen eines bestimmten Gebietes — des Ostens, 
des Westens oder des Südens der Vereinigten Staaten — richten, scheint 

*) Public Regulation of Railway Wages. By Frank Haigb Dixon. (The 
American Economic Review, Volume V, No. 1, March 1915, S. 245/269) ; ferner die 
Erörterung des Vortrages daselbst S. 278 ff. Der Vortrag ist auch als Sonder¬ 
abdruck veröffentlicht. 

*) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1913. S. 808 ff. Nach Dixon haben die 
vier Verbände jetzt rund 343 000 Mitglieder. 

*) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1913. S. 811 ff. 
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aber die Machtentfaltung der Verbände noch nicht abgeschlossen zu 
sein. Denn Dixon berichtet, daß sie bereits auf mehr als 25 großen Eisen¬ 
bahnnetzen eine förmliche Vereinigung zur gemeinsamen Verfolgung ihrer 
Lohn- und anderen Forderungen gegründet haben und daß die Vereini¬ 
gung kürzlich ihre Satzungen geändert hat, um auch den Anschluß anderer 
Eisenbahnerverbände zu ermöglichen. Er warnt deshalb die Öffentlichkeit 
vor dieser Entwicklung der Dinge und fordert sie auf, das öffentliche 
Wohl vor Schaden zu bewahren. Nach seiner Meinung streben die Ver¬ 
bände letzten Endes einheitliche Lohn- und Arbeitsbedingungen für das 
ganze Land an; er glaubt aber nicht, daß sie jetzt schon nationale Ar¬ 
beitskämpfe hervorrufen werden, solange sie noch mit dem getrennten Vor¬ 
gehen gegen die einzelnen Landesteile ausreichende Erfolge erreichen. Er 
hebt hervor, daß die Forderungen der Verbände zwar auf die Verein¬ 
heitlichung (Standardization) der Löhne und sonstigen Arbeitsbedin¬ 
gungen abzielen, gleichwohl aber nur Mindestforderungen sind; denn 
die Verbände halten darauf, daß die für das Personal günstigeren Arbeits¬ 
verträge bestehen bleiben: ein Verfahren, das ihnen Anhaltspunkte für 
künftige Forderungen sichert Dixon bezeichnet die Führung der Lohn¬ 
kämpfe als wissenschaftlich wenig befriedigend, er steht aber dem Streben 
des Personals nach besseren Lohn- und Arbeitsbedingungen offenbar wohl¬ 
wollend gegenüber. Um so bemerkenswerter ist sein Urteil über die Ver¬ 
bandsleiter, denen er vorwirft, daß sie sich bei der Geltendmachung ihrer 
Forderungen in den verschiedenen Landesteilen auffallende Widersprüche 
zuschulden kommen lassen; er findet hierfür nur die eine Deutung, daß 
den Führern alle Mittel recht sind, die unter den jeweiligen Umständen Er 
folg versprechen. 

Das durch den Erdinan Act 1 ) im Jahre 1898 geschaffene und durch 
den Neivlands Act 1 ) im Jahre 1913 ausgebaute freiwillige E i n i - 
gungs- und Schiedsgerichtsverfahren für Arbeitstreitigkei¬ 
ten im zwischenstaatlichen Zugverkehr wird von Dixon in längeren Aus¬ 
führungen als unzulänglich bezeichnet. Zwar zollt er dem erfolgreichen 
Wirken der staatlichen Vermittler unter dem Erdman Act volle Anerken¬ 
nung; er bemängelt aber, daß sie ohne entscheidende Befugnisse waren 
und sich deshalb auf die diplomatische Anbahnung von Vergleichsverhand¬ 
lungen beschränken mußten. Das Gleiche läßt sich von dem im Jahre 
1913 an die Stelle der Verraittlungsbeamten getretenen Vermittlungs- und 


! ) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1912 
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Einigungsanit sagen, dessen nicht weniger verdienstvolles Wirken von 
Dixon wohl deshalb nicht erwähnt wird, weil der erste Rechenschafts¬ 
bericht des Amtes 1 ) damals noch nicht vorlag. Die Geheimhaltung der 
Vergleichsverhandlungen bezeichnet er als einen weiteren Mangel des Ver¬ 
fahrens, da die Öffentlichkeit infolgedessen nicht zu beurteilen vermag, 
welche Seite im Recht ist und wieweit die Nachgiebigkeit der Parteien geht. 
Noch weniger als mit den im Vergleichswege zustande gekommenen Ar¬ 
beitsverträgen ist Dixon mit den Schiedsprüchen einverstanden, da sie 
mehr noch als jene Vergleiche den Stempel des Kompromisses zu tragen 
pflegen und deshalb nicht als eine gerechte Lösung der Streitfragen gelten 
können. Zur Begründung seiner Auffassung geht Dixon näher auf die 
anerkannte Schwierigkeit, wenn nicht Unmöglichkeit, ein, für diese auf 
paritätischer Grundlage beruhenden Schiedsgerichte geeignete Obmänner 
zu finden, das heißt Persönlichkeiten von anerkanntem Ruf, die beiden 
Teilen völlig fernstehen und doch imstande sind, sich im Streite der Par¬ 
teien ein klares Urteil über die eigenartigen und verwickelten Arbeitsbedin¬ 
gungen des Eisenbahnbetriebspersonals zu bilden. 

Um diesem Mangel abzuhelfen, empfiehlt Dixon die Schaffung eines 
ständigen Ausschusses von Beamten, die die nötige Erfah¬ 
rung in der Behandlung solcher Arbeitstreitigkeiten besitzen und das Amt 
d a u e r n d wahrzunehmen haben. Sie sollen aber keine schiedsrichter¬ 
lichen Befugnisse, nach australischem Muster, erhalten. Denn wenngleich 
Dixon das Zwangschiedsgerichtsverfahren in gemeinnützigen Betrieben von 
der Art der Eisenbahnen für verfassungsmäßig hält, lehnt er seine Einfüh¬ 
rung doch schon aus politischen Rücksichten ab. Auch sachliche Bedenken 
macht er dagegen geltend, so die Tatsache, daß derartige Einrichtungen noch 
immer keinen zuverlässigen Schutz gegen den Ausbruch von Ausständen 
bilden. Dixon hält es zurzeit noch für ausgeschlossen, die Beziehungen 
zwischen Kapital und Arbeit einwandsfrei zu regeln; er hofft aber, daß die 
im Eisenbahnwesen herrschenden Schwierigkeiten noch am ehesten durch 
die Einführung des U ntersuchungszwanges nach dem Vorbilde 
des kanadischen Industrial Disputes Investigation Act-) bewältigt werden 


‘) Siehe: Archiv für Eisenbahnwesen 15*15. S. 579. 

*) Der vollständige Titel lautet: Gesetz zur Vermeidung und Beilegung von 
Ausständen und Aussperrungen in Bergwerken und anderen Gewerben, die das 
öffentliche Interesse berühren. (.Siehe auch Archiv für Eisenbahnwesen 1908, 
S. 1103.) 
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können. Nach diesem Gesetz müssen alle Arbeitstreitigkeiten in Betrieben, 
die dem öffentlichen Wöhle dienen, vor einen von Fall zu Fall einzusetzenden 
Untersuchungs- und Vermittlungsausschuß gebracht 
werden. Erst nach der amtlichen Veröffentlichung des Berichtes dieses 
Ausschusses über das Ergebnis seiner Ermittlungen und Vergleichsvor¬ 
schläge steht es den Parteien frei, zum Ausstand — oder zur Aussperrung 
— zu schreiten, wenn sie es nicht vorziehen, die Vergleichsvorschläge des 
Ausschusses anzunehmen. Bis zur Veröffentlichung des Berichtes sind 
Ausstand und Aussperrung bei Geldstrafe verboten. Das Gesetz be¬ 
ruht also auf verschiedenen Erwägungen: der Verhandlungszwang ermög¬ 
licht eine gründliche, in gerichtlichen Formen gehaltene Untersuchung der 
Streitigkeiten und gibt den Parteien Gelegenheit zur Aussprache; die einst¬ 
weilige Unterbindung des Ausstands-(Aussperrungs-) Rechtes ist außerdem 
geeignet, die Parteien vor übereilten Schritten zu bewahren; hinzu kommt, 
daß die amtliche Veröffentlichung des Ausscliußberichtes wenigstens solche 
Arbeitsunterbrechungen zu verhindern imstande sein wird, mit denen nach 
dem Urteil des Ausschusses offenbar überspannte Forderungen durchgesetzt 
werden sollen. Das Gesetz hat sich auf den kanadischen Eisenbahnen im 
großen und ganzen bewährt, abgesehen von einigen gesetzwidrigen und meh¬ 
reren an sich erlaubten Ausständen, welche letzteren trotz der vermitteln¬ 
den Tätigkeit des Untersuchungsausschusses nicht haben vermieden werden 
können 1 ). Der Vorschlag, das kanadische Verfahren in die Bundesgesetz¬ 
gebung der Vereinigten Staaten zu übertragen, ist nicht neu; Dixon ergänzt 
ihn jedoch dadurch wesentlich, daß er an Stelle des für jeden Streit — auf 
paritätischer Grundlage — zu berufenden Ausschusses den schon erwähn¬ 
ten ständigen Ausschuß von Regierungsbeamten, das heißt eine Behörde 
setzen will, die zu ihrer Unterstützung von Fall zu Fall Vertreter der Par- 

1 ) Bis zum Schluß des Kalenderjahres 1911 siud insgesamt 38 Untersuchungs 
ämter in Tätigkeit getreten, davon 31 mit vollem Erfolg; in 2 Fällen sind insgesamt 
550 Eisenbahner gesetzwidrig und in 3 weiteren Fällen insgesamt 11449 Eisen¬ 
bahner nach Erfüllung der gesetzlichen Voraussetzungen in den Ausstand getreten. 
Die beiden übrigen Fälle waren bis zum Jahresschluß noch nicht erledigt. In den 
Kalenderjahren 1912 und 1913 sind 14 Untersuchungsämter in Tätigkeit getreten, 
davon 10 mit Erfolg; in 2 Fällen sind 1300 Eisenbahner nach Erfüllung der 
gesetzlichen Voraussetzungen in den Ausstand getreten, während die beiden übrigen 
Fälle am Schluß der Berichtsperiode noch der Erledigung harrten. Insgesamt sind 
an den 52 Streitigkeiten rund 127 000 Eisenbahner beteiligt gewesen. (Reichs- 
Arbeitsblatt, XII. Jahrgang, S. 234 ff.) Siehe auch Archiv für Eisenbahnwesen 
1910, S. 1389 ff. 
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teien heranziehen kann. Dixon betont, daß das Allsstandsrecht der Eisen¬ 
bahner nach seinem Vorschläge nur während der amtlichen Untersuchung 
ausgeschaltet werden soll. Aus den dem kanadischen Gesetz zugrunde 
liegenden Erwägungen hält er es aber für durchaus unwahrscheinlich, daß 
die Parteien nach Abwicklung aller dieser gesetzlichen Förmlichkeiten einer 
friedlichen Beilegung ihrer Streitigkeiten widerstreben sollten. 

Die Erörterung des Dixon'schen Berichtes, an der sich drei Redner 
beteiligten, beschränkte sich auf Einzelfragen, so die Beurteilung der con- 
certed movements, die besonderen Schwierigkeiten des Lohnproblems im 
Eisenbahnwesen sowie die Berechtigung der Forderung von Einheitslöhuen; 
auf den Dixon’schen Gesetzesvorschlag ist dagegen keiner der Redner ein¬ 
gegangen, wohl weil die beschränkte Redezeit — die Erörterungen fanden 

ä 

nach der „10 -minute-rule“ statt — eine gründlichere Aussprache verhin¬ 
derten. Bemerkenswert ist, dall einer der Redner, Frank Julian Warne, die 
Mängel des freiwilligen Einigungs- und Schiedsgerichtsverfahrens zwar an¬ 
erkannte, zugleich aber hervorhob. daß es dem Lande unter schwierigen 
Umständen ersprießliche Dienste geleistet hat. 

Von einer öffentlichen Regelung (public repulaiion) der Eisenbahner- 
löline kann bei dem Dixon’schen Vorschlag, streng genommen, nicht ge¬ 
sprochen werden; denn die Parteien des Arbeitsvertrages müssen sich zwar 
bei allen Arbeitstreitigkeiten einer amtlichen Untersuchung unterwerfen, 
sie sind aber keineswegs verpflichtet, die daraus entspringenden amtlichen 
Vergleichsvorschläge anzunehmen. Immerhin wäre die Einführung des 
Verhandlungszwanges in Verbindung mit der Einrichtung eines stän¬ 
digen Untersuchungsausschusses ein unverkennbarer Fortschritt; ebenso 
die Veröffentlichung ihrer Berichte, die jetzt schon für das Einigungsver¬ 
fahren von den Eisenbahngesellschaften als ein Akt der Gerechtigkeit ge¬ 
fordert wird. Der Untersuchungsausschuß, den Dixon verlangt, ließe sich 
durch eine geringe Erweiterung der Befugnisse des seit dem Jahre 1913 
bestehenden Vermittlungs- und Einigungsamtes schaffen. Indessen würde 
der Mangel, den er an der heutigen amtlichen Vermittlung rügt, nämlich, 
daß es ihr an entscheidenden Befugnissen fehlt, auch seinem Vorschläge an- 
liaften. Überdies wäre der Verlust einer Instanz zu beklagen, da die geltende 
Gesetzgebung nach der Wahl der Parteien Vermittlung und Schieds- 
sprecliung durch verschiedene Organe vorsieht, während das schieds¬ 
richterliche Verfahren nach dem Dixon'schen Plane mit dem Einigungs¬ 
verfahren in derselben Hand ruhte und in demselben Verfahren zum 
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Austrag käme 1 ). Ob dieser Verlust durch die Einführung der Zwangs- 
untersuchung und den damit verbundenen gelinden Zwang zur An¬ 
nahme der amtlichen Vergleichsvorschläge auf gewogen werden würde, muß 
dahingestellt bleiben. Wesentlich ist, daß Dixon die Handlungsfreiheit der 
Vertragsparteien nur vorübergehend — während der amtlichen Unter¬ 
suchung — aufheben will, statt sie dauernd zu beschränken. Er legt also 
die Axt nicht an die Wurzel des Übels, wie das schon vor Jahren ein 
Schiedsgericht*) empfohlen hat, dessen dahingehende Erwägungen er aber in 
der Einleitung seines Vortrages erwähnt. Rg. 

4 ) Der § 24 des kanadischen Gesetzes bestimmt: Verständigen sich 
die Parteien, solange die Sache vor dem Ausschuß schwebt, so nimmt der 
Ausschuß hierüber ein von beiden Teilen zu unterzeichnendes Protokoll auf, das 
bindende Kraft hat, wie wenn es sich um eine Empfehlung ( recommendation ) 
des Ausschusses auf Grund des § 62 des Gesetzes handelte. 

Der § 62 des Gesetzes stellt es den Parteien frei, bevor oder nachdem der 
Ausschuß seinen Bericht erstattet hat, schriftlich zu erklären, daß sie sich 
durch die „Empfehlung“ des Ausschusses in gleicher Weise für gebunden halten 
wollen, wie durch das Urteil eines Rekordgerichtshofes in einer dessen Schieds- 
sprechung unterbreiteten Sache. Geben beide Teile diese Erklärung ab, so 
ist die Empfehlung auf Antrag einer der Parteien mit der Kraft eines Gerichts¬ 
befehls auszustatten und auf gleiche Weise zu vollziehen. 

(Nach dem Bulletin des Internationalen Arbeitsamtes Band VII, S. 295 ff.) 

2 ) Das Schiedsgericht, das im Jahre 1912 in dem Lohnstreit der Lokomotiv¬ 
führer der 52 Bahnen des Ostens der Vereinigten Staaten tätig gewesen ist. Siehe 
Archiv für Eisenbahnwesen 1913. S. 259 ff. 
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Die niederländische Rheinbahngesellschaft. 

Von 

l)r. Overmann. (’filn. 


Die Tatsache, daß die niederländische Rheinbahngesellschaft im Jahre 
1845 vor nunmehr 70 Jahren gegründet und 1890, vor 25 Jahren also, ver¬ 
staatlicht worden ist, mag den Anlaß bieten, im Anschluß an die Aufsätze 
über die Holländische Eisenbahn (Archiv für Eisenbahnwesen 1912 S. 1237) 
und die niederländische Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft (das. 1913 
S. 1491) die Geschichte auch dieser Gesellschaft kurz zu streifen. 

Der Bau der holländischen Eisenbahnen war nur ganz langsam in 
Fluß gekommen und schien mit der stückweisen Eröffnung der Linie 
Amsterdam—Rotterdam schon bald wieder in Stillstand zu geraten. Jeden¬ 
falls zeigte das Privatkapital, da die finanziellen Aussichten noch durch¬ 
aus ungewiß waren, keine große Neigung, sich des Eisenbahnbaues anzu¬ 
nehmen. Der König Wilhelm I., der sich von Anfang an für die Eisen¬ 
bahnen begeistert und schon anfangs der 30 er Jahre die Pläne für den 
Bau einer Linie von Amsterdam über Hilversum—Amersfoort nach Arnheim 
hatte anfertigen lassen, hielt weiter an diesem Plan fest. Die Linie sollte 
nach seiner Meinung durch den Staat gebaut, jetzt aber etwas nach Westen 
verschoben und statt über Amersfoort über das bedeutendere Utrecht geführt 
und mit einer Zweigbahn von dort nach Rotterdam verbunden werden. Als 
jedoch das Parlament die Forderung hierfür ablehnte (die zweite Kammer 
stimmte am 2. Juni 1838 mit 46 gegen 2 Stimmen gegen die Bewilligung 
der notwendigen Gelder), beschloß der König, den Bau der Rheinbahnlinie 
selbst in die Hand zu nehmen. Er übernahm zu diesem Zwecke die 
Garantie für die schon am 30. April aufgenommene 4 % prozentige Anleihe 
von 9 Millionen Gulden, mit der zunächst die Strecke Amsterdam—Arnheim 
gebaut werden sollte. Für die sämtlichen Linien sollten 18 Millionen Gulden 
aufgewendet werden, so daß der König gegebenenfalls für 800 000 fl. jährlich 
aufzukommen gehabt hätte, wobei zu beachten ist, daß seine Zivilliste nur 
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2,4 Mill. fl. betrug. Der Bau der Bahn wurde unter der Leitung des 
Ministeriums in Angriff genommen, und am 28. Dezember 1843 konnte die 
Linie Amsterdam—Utrecht dem Verkehr übergeben werden. Am 17. Juli 
1844 war die Bahn bis Driebergen fertig, bald darauf, als die Strecke Drie- 
bergen—Veenendaal (15. März 1845) eröffnet war, wurde das Unternehmen 
an eine Privatgesellschaft verkauft. Diese erhielt am 16. Mai 1845 mit der 
Eröffnung der Linie Veenendaal—Arnheim die nötigen Konzessionen und 
gründete am 3. Juli 1845 die Niederländische Rheinbahngesellschaft (Neder- 
landsche Rijnspoorweg Maatschappij), kurz RS. genannt Die Gesell¬ 
schaft verpflichtete sich, die Hauptlinie bis zur deutschen Grenze bei 
Emmerich durchzuführen, die Zweigbahn Rotterdam—Utrecht zu bauen, 
Verbindungen mit den Häfen in Amsterdam und Rotterdam anzulegen und 
in Rotterdam ihre Linie an die der Holländischen Eisenbahnen (Amsterdam— 
Rotterdam) anzuschließen. Indessen wurde einstweilen mit dem Weiterbau 
nichts: die Regierung gestattete der RS., mit dem Weiterbau zunächst zu 
warten, bis ein Abkommen mit der preußischen Regierung getroffen sei, 
und zwar handelte es sich hier weniger um die Linienführung als vielmehr 
hauptsächlich um die Spurweite der Bahn. 

Die Konzessionen für die in Frage kommenden deutschen Linien 
waren in den Händen der Cöln-Mindener Eisenbahn, und deren 1846—1847 
in Betrieb genommene Stammlinie sollte in der Vollspur (1435 mm) an¬ 
gelegt werden. Die Rheinbahn besaß jedoch, ebenso wie die Holländische 
Eisenbahn, eine Breitspur von 1940 mm. Da sich inzwischen eine Verständ¬ 
nis für durchgehenden Verkehr gebildet hatte, dieser aber nur bei einer 
gleichartigen Spur sich ersprießlich gestalten konnte, wurden zwischen den 
beteiligten Regierungen Verhandlungen angeknüpft, die zu dem Berliner 
Vertrage vom 18. Juli 1851 führten. In diesem Vertrage wurde 
RS. verpflichtet, die Strecke Amsterdam—Amheim auf die Vollspur um¬ 
zubauen und auch die weiteren Linien dementsprechend in dieser Spur¬ 
weite anzulegen. Die Regierung gab zu dem Umbau der etwa 100 km langen 
Linie einen Zuschuß von 1 Million Gulden. So konnte mit der Anlage 
der weiteren Linien begonnen werden, und es wurden am 30. Juli 1855 
die Linie Rotterdam—Utrecht und am 15. Februar 1856 die Strecke von 
Arnheim bis zur deutschen Grenze bei Emmerich dem Verkehr übergeben. 
Im Anschluß daran eröffnete die Cöln-Mindener Eisenbahn am 1. Juli 
1856 die Strecke Oberhausen—Dinslaken und am 20. Oktober desselben 
Jahres die Restlinie von Dinslaken über Wesel—Emmerich zur hollän¬ 
dischen Grenze, so daß die durchgehende Verbindung von Amsterdam und 
Rotterdam mit dem deutschen Eisenbahnnetz nach über 20 jährigen Be¬ 
mühungen verwirklicht worden war. Zu einem Zusammenschluß der RS.- 
Bahnen mit denen der Holländischen Bahn in Rotterdam kam es jedoch 
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nicht, da die Verhandlungen sich zerschlugen und die Holländische Bahn 
zum Umbau ihrer Linie auf die Vollspur noch nicht bereit war. (Die 
Verbindungsbahn in Rotterdam wurde erst 1899 eröffnet.) Im Jahre 1867 
wurde die Gesellschaft von der Verpflichtung, die Bahn zu bauen, ent¬ 
bunden. Als Gegenleistung verpflichtete sie sich, von jetzt ab die Post 
unentgeltlich zu befördern: bis dahin hatte sie, ebenso wie die Holländische 
Eisenbahn für die Beförderung der Post eine angemessene Entschädigung be¬ 
kommen. 

Seit dem 1. Januar 1868 betrieb RS. auch die der (deutschen) 
Rheinischen Eisenbahn gehörende Linie (Zevenaar—) Elten—Kleve. Hier¬ 
durch war sie in den Stand gesetzt, auch einen linksrheinischen, dem 
heutigen HS M.-Verkehr über Crefeld—Nijmwegen entsprechenden Schnell¬ 
zugverkehr zwischen Holland und Deutschland einzurichten, der sich bis 
zur Verstaatlichung der Rheinbahn hielt, jedoch andauernd unter dem man¬ 
gelhaften Rheinfährbetrieb zwischen Welle und Spyck zu leiden hatte. Im 
übrigen hat sich die Gesellschaft nicht mehr besonders ausgedehnt; am 
27. Mai 1867 erhielt sie, nachdem die Pläne anderer Gesellschaften, ähn¬ 
liche Linien zu bauen, nicht zur Ausführung gelangt waren, die Konzession 
für die Linien Gouda—den Haag und Harmelen—Breukelen. Durch die 
erste, 28 km lange Linie schloß sie die Residenzstadt an ihr Netz an, 
während durch die zweite, nur 8 km lange, an Utrecht vorbeiführende Ver¬ 
bindungsbahn eine direkte Linie zwischen Amsterdam und Rotterdam, sowie 
auch dem Haag geschaffen wurde. Die Gesellschaft gelangte hierdurch in 
den Besitz einer Linie, mit der sie einen erfolgreichen Wettbewerb mit 
der alten Stammlinie Amsterdam—den Haag—Rotterdam der Holländischen 
Eisenbahn aufnehmen konnte. Ferner beteiligte sie sich an dem Aktien¬ 
kapital der am 2. Dezember 1875 gegründeten Leiden-Woerdener Eisenbahn 
und übernahm auch den Betrieb auf dieser Linie; sie übernahm die Gewähr 
für eine jährliche Reineinnahme von 135 040 fl. und sollte dafür die späteren 
Überschüsse bekommen. Es stellte sich jedoch heraus, daß man die Be¬ 
deutung dieser Linie überschätzt hatte: im letzten Jahre ihres Bestehens 
mußte die Rheinbahn noch 83 000 fl. zuschießen. Es wurden dem Verkehr 
übergeben die Linien: Harmelen—Breukelen am 5. November 1869, Gouda— 
den Haag am 1. Mai 1870 und Leiden—Woerden am 15. Oktober 1878. 
Endlich baute die Rheinbahn noch die vollspurige Kleinbahn den Haag RS.— 
Scheveningen Kurhaus, eröffnet am 1. Juli 1879, und übernahm noch den 
Betrieb der kleinen Dampfstraßenbahn Wageningen—Ede (1. Februar 1882). 
Zu erwähnen ist noch die Übernahme der Mehrheit der Anteile der Nieder¬ 
ländischen Zentralbahn (Linie: Utrecht—Amersfoort—Zwolle). Durch 
diese Maßnahme suchte die Rheinbahn einer Ablenkung des Verkehrs von 
ihren Linien nach dem Nordosten Hollands durch die Staatseisenbahnbetriebe- 
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gesellsch&ft vorzubeugen; diese plante nämlich unter der Voraussetzung, 
daß sie die Herrschaft über die Zentralbahn erlangen würde, selbst eine 
eigene Linie (von Nijkerk aus) nach Amsterdam zu bauen. Infolge des 
Eingriffs der Rheinbahn unterblieb natürlich der Bau dieser Strecke. 

Eine weitere Ausdehnung hat die Rheinbahn nicht genommen. Ihr 
ganzes Netz umfaßte zuletzt nur 262 km. Aber ein Blick auf die Karte 
Hollands zeigt, daß ihre Linien, wenn man von der Leiden-Woerdener Bahn 
absieht, neben der Strecke Amsterdam—Rotterdam der HSM. die weitaus 
wichtigsten im ganzen Lande sind. Der Verkehr auf ihnen steht noch 
jetzt keinem andern nach, und zwar ist sowohl der eigene innere Verkehr 
als auch der internationale in hervorragendem Maße entwickelt. Es ist 
daher nicht zu verwundern, daß die Gesellschaft durchweg sehr gute Erfolge 
gehabt hat, wie Dividende und Betriebsziffer ersehen lassen. Seit 1880 
etwa erfolgt jedoch ein merklicher Rückgang, und zwar wird dieser vet- 
ursacht durch die Beteiligung an den minderwertigen Linien der Leiden- 
Woerdener und der Zentralbahn, sowie durch den immer geschickteren und 
schärferen Wettbewerb der anderen Bahnen. Und so gelang es der Ge¬ 
sellschaft zuletzt nur durch ausgedehnte Sparsamkeit das Sinken der Ein¬ 
nahmen wenigstens einigermaßen auszugleichen. Die Zahlen im einzelnen 
interessieren nicht mehr, doch seien Betriebsziffer und Dividende 
seit 1856, seit der Vollendung der Stammlinie Amsterdam— und Rotterdam— 
Emmerich angegeben. 

Es betrug die Betriebsziffer: 

1850—1869 : . 69 , 89 , 55 , 17 , 42 , 06 , 40,02 %: 

1860—1869: 38,42, 38,44, 39 , 08 , 38 , 16 , 34 , 82 , 36 . 87 . 39 , 17 , 38 , 99 , 36 , 89 , 36,83 „ ; 

1870—1879: 38,91, 36,46, 36,80, 40,io, 40,45, 39,45. 42,71, 41,15, 39,68, 39,06 „ : 

1880—1889 : 43 , 76 , 43 , 66 , 44 . 08 . 45 . 37 , 50 . 27 . 51 . 41 , 49 , 91 . 50 . 51 , 48 , 49 , 50,64 „ . 

Die Dividende betrug: 


1856—1859 : 

. . . 

. . . 

. • 

. * 



2 , 02 , 

2 , 06 , 

:»,66. 

4,51 %; 

1860—1869 : 

4 , 70 , 

5.33, 

5 , 58 , 

6 , 07 , 

8 , 81 , 

9 . 66 , 

7 , 81 , 

8 , 43 , 

9 , 73 , 

8,69 „ : 

1870 — 1879 : 

7 . 81 , 

8 , 37 , 

8 , 79 , 

8 , 33 , 

7 . 98 , 

8 , 55 , 

7 , 57 , 

7 , 86 , 

8 , 15 , 

9,43 „ : 

1880 — 1889 : 

8 . 13 , 

7,63, 

6 , 52 , 

6 , 33 , 

4 , 75 , 

3,66, 

4 . 04 , 

4 . 13 , 

5 , 17 , 

4,37 „ . 


Im Jahre 1890 wurde die Rheinbahn verstaatlicht und der Betrieb 
ihrer Linien der Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft übertragen. Über die 
Gründe der Verstaatlichung und die Umstände, unter denen sie erfolgte, ist 
bereits an anderer Stelle das Nötige gesagt worden. (Vgl. Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1892. S. 459 ff.) 
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Oie königlich bayerischen Staatseisenbahnen 

in den Jahren 1912 and 1913. 

Die nachstehenden Mitteilungen sind den Jahresberichten der königl. 
bayerischen Staatseisenbahnverwaltung für die Berichtsjahre 1912 und 
1913 entnommen 1 ). 

. I. Längenübersicht. 



19 12 

| 19 13 


; Ki 

lometer 

1. Eigentumslänge am Ende des Jahres . 

8 136,67 

:l ’ 

8 332,R0 

2. Betriebslänge „ „ „ „ 

: 8 058,99 

8 255,12 

Davon waren: 



mehrgleisig. 

3 036,28 

3 059,23 

Haupteisenbahnen. 

1 4 817,08 

4 817,70 

Nebeneisenbahnen. 

3 241,31 

3 437,42 

Vollspurbahnen. 

7 943,54 

8 139,67 

Schmalspurbahnen. 

115,45 

115,45 

3. Betriebslänge im Jahresdurchschnitt: 



a) für den Personenverkehr . . . . 

7 838,98 

7 975,64 

b) „ „ Güterverkehr. 

1 7 949,65 

8 090,86 

c) im ganzen. 

7 973,84 

8115,15 


Außerdem waren am Ende des Jahres 

’l , 

noch Anschlußbahnen ohne öffent- 1 

t 

liehen Verkehr (vorwiegend Privat- >' 

eigentum) vorhanden . . . Anzahl 1 109 1 160. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1113 ff. 
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II. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 



19 12 

19 13 

1. am Ende des Jahres überhaupt . M 

f 

2 276 887 241 

2 328 542 003 

auf 1 km Eigentumslänge .... „ 

279 830 

250038 

2. im Jahresdurchschnitt (ohne Zu- 



schüsse Dritter).„ 

2 195 141 937 

2 237 832 540. 

III. Fuhrpark. 


1. Bestand. 



1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 



1 19 12 

19 13 

Lokomotiven. 

| 2 433 

2 445 

Triebwagen. 

25 

25 

zusammen . . 

' 2 458 

2 470 

Tender. 

1 368 

1 348 

Personenwagen (eingerechnet die Per- 



sonenabteile der Triebwagen) . . . 

7 201 

7 446 

mit Achsen. 

18 102 

18 902 

In den Personenwagen befanden sich 

' 


überhaupt Plätze. 

330 326 

342 500 

durchschnittlich auf 1 Achse. 

18,2 

18,4 

Gepäckwagen. 

1 709 

1 753 

mit Achsen . . . 

3 799 

3 917 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen . . 

52 000 

55 911 

mit Achsen. 

104 956 

| 

112 784 

Ladegewicht auf 1 Achse. 

6,6 

6,7 

Postwagen.. 

398 

408 

mit Achsen. 

1 209 

1 244 

Außerdem Privat-Güterwagen...... 

1 423 

1 506 

mit Achsen 

2 876 •' 

3 018. 
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2. Die vorstehend nachgewiesenen Fahrzeuge hatten einen Be- 


schaffongswert von 



I 19 12 

II 

19 18 

insgesamt. 


. . . ,U 

f 

j 391 244 423 

409175 610 

Davon kamen auf: 



j 

1 

1 

| 

1 Lokomotive . . . . 

. . 

... „ 

1 50 467 

50 575 

1 Triebwagen (mit Personenabteil) „ 

38 400 

-38 400 

1 Personenwagen . 

■ * 

. . . n 

11867 

12 154 

1 Gepäckwagen . . . 

• • 

... „ 

7 011 

7 100 

1 Güterwagen usw. . . 


. . . „ 1 

3 177 

3 157 

1 Postwagen. 

• • 

. . ,, 

, 12 908 

13 051. 

3. Im Jahresdurchschnitt standen zur 

Verfügung: 





19 12 

19 13 

Lokomotiven und Triebwagen 

. . .Stück | 

2 437 

j 2 462 

Personenwagen mit den 

Personen- 


1 

1 

abteilen der Triebwagen 

• • n 

7 117 

: 7 327 

I 

mit Achsen. 

* • 

i 

17 914 

18 923 

Gepäckwagen. 

. . 

ii . 

1 679 

1 731 

mit Achsen. 


i 

■ • ” J 

3 740 

3 858 

Güterwagen usw. 


«i I 1 

52 613 

55 420 

mit Achsen. 


• * ii IJ 

106 204 

111 817 

Im ganzen Wagen . . . 


1; 

• * ii ti 

61 409 

64 478 

mit Achsen. 


,i 

• • n |, 

127 858 

134 598. 

2. Leistungen der Fahrzeuge. 


a) Die eigenen und 

fremden Lokomotiven und Triebwagen haben 

auf den eigenen Betriebsstrecken geleistet: 





i! 

19 12 i 

1 

19 13 

Lokomotivkilometer im ganzen, 

.1 

106 261 689 

108 615 253 

auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebs- jj 



länge. 

. . . 

- . . . • || 

13 326 

13 384 

Bine eigene Lokomotive 

U8W. 

leistete j 



auf eigenen und fremden 

Strecken 1, 



durchschnittlich . . 


.... | 

43 775 

44 482. 
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b) Auf den eigenen Betriebstrecken sind 
fremden Wagen geleistet worden: 

von den eigenen und 


1912 

1913 

von 

1 

Achskilometer 


überhaupt 

auf 1 km 
durchschn. 
Betriebs¬ 
länge 

überhaupt 

auf 1 km 
durchschn. 
Betiiebs- 
länge 

den Personenwagen .... 

767 309 888 

97 884 

796 977 964 

100062 

„ Gepäckwagen. 

196 866 766 

24763 1 

202201162 

24991 

^ Güterwagen. 

1720 797 339 

216466 

1731460807 

214002 

- Eisenbahnpostwagen . 

89382 314 

11402 

90478664 

11344 

sämtlichen Wagen . . 

i 2 774 346 306 

l 

347 931 

2821 118 587 

347 636. 

Die durchschnittliche Stärke der ge- ' 19 12 19 13 

törderten Züge betrug Achsen 

bei den Schnellzügen 
,, Eilzügen . . 


. ' 27 i 

24 

28 

24 

,, Personenzügen. 


19 

19 

Güterzügen 


70 

71 

Arbeitszügen. 

. ! 

12 

9 

„ allen Zügen. . . 


35 

37. 


i 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 

a) Im ganzen. 


I 

19 12 

1 9 1 

3 

insgesamt 

% !j 

insgesamt j 

% 

1. Es wurden befördert: 




j 


: 1 

in der 1. Wagenklasse Reisende 

285 163 

0,2 i 

264 319 

0,20 

o 

7» 

2693 969 

2,23 : 

3 066 186 

2,28 

- - 3. 

r 

| 30336 764 

23,43 

31814 900 

23.60 

- - 4. 

r ! 

93 930 790 ; 

72,65 

97 106 956 

72,22 

auf Militärfahrkarten . 

w | 

2029011 

1,57 

[ 2204996 

1,64 

insgesamt . . 

Reisende 

129 476687 

1 

100,00 

134 455 357 

100,00. 
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I; 



■ 

19 12 

1 19 13 


i 

insgesamt 

% 

j insgesamt 

' 

°/o 

2. Von den beförderten Reisenden 





wurden durchfahren: 




i 


i 

in der 1. Wagenklasse Perskm 

43 433 892 

i,‘ji | 

42 196 682 

1,13 

* * 2. 

TT 1 

261 464 609 

7,26 

268 421060 

7,-1 

- , 3. 


1 134 638 761 

31,4« 

1 173 737 764 

31,5c 

r* rr 4. r> 

» ! 

2 032019 443 

56,38 

2087 619 725 

56, «rt 

auf Militärfahrkarten . 

n | 

132 431 184 

3,67 

163 905 2» 

4,13 

insgesamt . . Perskm * 

3 608 987 779 

100,od | 

3 725 880 626 

100,<#*. 

8. die Einnahmen betrugen: 

i 

; i 

. 



für Fahrkarten 1. Klasse . 

. M 

! 

! 3 226 757 

3,64 

1 3 139621 


o 

n TT <“* r 

! 12444180 

14, (HS 

S 12730 874 ' 

13,hö 

„ „ 8. „ . 

. „ 

i 31 917 459 

36,06 i 

1 32861319 

36,oi 

. , 4. . . 

tt 

39 666 169 

44,71 ! 

| 40 946 322 ! 

44, s* 

n Militärfahrkarten . . 

' " i 

1350282 

1,58 Ji 1570 814 

l > 73 

insgesamt . . . 

. J6 

88 502 847 

100, oo 

j 91 248 950 

100, oo. 


4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personen¬ 


verkehr kamen: 


1912 1913 


Reisende .... 
Personenkilometer 
Einnahmen . . . 


16 517 1 16 858 

459 752 467 158 

11 290 ' 11441. 


5. Im Durchschnitt betrugen: 



•i‘ 

19 12 

1 


19 13 



die 

die Einnahmen 

die 

die Einnahmen 

bei den Reisen 

durch¬ 

fahrene 

für 1 

— '1 

durch¬ 
fahrene , 

für 


| Wege- 

j 1 Person j 

; 1 Per- || 

Wege- | 

1 Person 

1 Per- 


strecke 

(Fahrt) 

sonenkm 1 

4 ! 

strecke i 

(Fahrt) i 

sonenkm 


| km 

Jf 

km ‘ 

Jt i 


auf Fahrkarten 1. Klasse 

I! 

; 152.32 

11,31 

! 

7,48 

169.04 

i 

11,68 ! 

7,44 

2. 

i. 90, x, 

‘ 4.30 

4,70 

87,57 : 

4,15 

4.74 

3. 

1 37,40 

1,05 

2,81 

36,89 

1,03 

2,80 

4. 

21,08 

0,1-' 

! 1,95 

21.50 1 

0,42 

1.96 

Militärfahrkarten . . 

66, ji 

0.07 

1,02 

69,»o 

0,71 

1,« 

insgesamt . . 

27,84 

0,08 

2,4»; 

27,71 

0,1»K 

2,45. 
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6. Von dem Gesamtpersonenverkehr kamen: 


auf den 


i 

Reisende 1 

1 

19 12 

Per¬ 
sone nkm 

Ein¬ 

nahmen 

Reisende 

19 13 

Per- 

sonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Binnenverkehr . . . 

% 

90,43 

73,55 

65,54 

90,22 

73,66 

65,53 

direkten Verkehr . . 

r> 

8,65 

21,43 

26,42 

8,78 

21,07 

26,01 

Durchgangsverkehr . 

V 

t 

0,93 

5,02 

8.04 

j 1,00 

1 

5,37 

8,46. 


b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten 

geordnet: 


19 12 


insgesamt 


% 


19 13 


insgesamt 


% 


l. Anzahl der beförderten Bei¬ 
senden: 

auf einfache Fahrkarten (mit 

Doppelkarten). 

„ Militärfahrkarten. 

Rückfahrkarten aller Art . 
„ Rundreisekarten und -hefte 
, Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen. 


'I 


94 621 597 
2029011 
32 536 934 
381108 

8037 


zusammen ... 129 475 687 

2. Anzahl der gefahrenen Per- j. 
sonenkilometer: 
auf einfache Fahrkarten . . . | 3 000 544 034 

„ Militärfahrkarten. 132 431 184 

„ Rückfahrkarten aller Art . 418825 630 

Rundreisekarten und-hefte i 51568609 

I 

Fahrkarten zu bestellten j; 

Sonderzügen.I, 618 322 


73,01 
i ,^ 6 j ; 
25,18 | 
0,29 

0.oi : 


97 918 935 
2204996 
33 988 820 
338 852 


72,82 

1,04 

26,28 

0,26 


4 254 O.oo 


! 


zusammen 


Arohiy für Eisenbahnwesen. 1915. 


100,00 


83,26 

3,67 

11,62 

1.43 

0,02 


3603 987 779 100,00 


134455 357 100, oo. 


i 3 094 047 338 83,«:. 

153 905 295 4,1a 

429928 452 1 11,5» 

47 458 666 


540 775 


1,27 

O.oi 


3 725 880 526 1 100,oo. 


.91» 
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- - - - - --; 

- —._ — - 

- - - . 

\ 

- _ 


19 12 


19 13 


insgesamt 

% 

insgesamt 

% 

3. Einnahmen aus dem Absatz: 



i 


von einfachen Fahrkartem. . . 

79 248196 

89,54 

1 81 706 181 

89,54 

„ Militärfahrkarten . 

1350282 ' 

1,53 1 1670818 

1,72 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

4470879 ! 

5,06 

4671 100 

5,12 

Rundreisekarten u. -heften 

2189502 

2,48 1 1972160 

2,io 

„ Fahrkarten zu bestellten 





Sonderzügen . 

27 796 , 

| 

0.03 

26008 

0,03 

„ Bett- und Zuschlagkarten . ( 

1 216 190 , 

1__ 

1,37 

1302697 ( 

1.43 

zusammen . . . j 

1 ■ j. | 

88502847 100, ou 91248 949 

100, 00. 

4. Im Durchschnitt ergaben sich: 




..~ __ i; 

19 12 


19 13 


bei den Reisen durch¬ 

fahrene : 

Einnahmen für 

durch- Einnahmen für 

fahrene — 

auf Wege - | 

1 Person 1 Per- 

Wege- 1 Person 

1 Per- 

( strecke 

(Fahrt) sonenkm i strecke (Fahrt) 

sonenkm 

|J km 


i 

| km vMj 

4 


einfache Fahrkarten. . . . 

31,71 

0,84 

2,64 I 

I 31,60 1 

0,83 

2*4 

Milit&rfahrkarten 

65,21 

0.67 

1,02 | 

69,80 | 

0,71 

1.02 

Rückfahrkarten aller Art , 

12,87 

0,14 

1,07 ; 

12,05 

0,14 

1,09 

Rundreisekarten u. -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 

135,31 

0,75 

4,25 

140 ,OC 

5,S2 

4,03 

Sonderzügen. 

76.03 

3,40 

4,50 

I 27 , i > . 

6,11 

4.81 

insgesamt . . . ' 

27,84 

0,08 

2,40 

1 27.71 

0,(!8 

2,45 


2. Gepäckverkehr. 


1912 1913 


1. Reisegepäck wurde befördert . . 

t 

306 062 

317 622 

Zurückgelegte Tonnenkm (von der 




Gesamtlast des Reisegepäcks) . 

tkm 

18 328 769 

18 741 919 

Erzielte Einnahmen. 

oft | 

4 482 791 

4 574 132 

2. Hunde (bei Reisenden) wurden be- 

■! 


! 

fördert. 

Stück '1 

451 020 

463 049 

Erzielte Einnahmen. 


193 344 

194 441. 
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3. Güter- und Tierverkehr. 


.1 


1. Es wurden befördert j 

19 12 

% 

, 19 13 

Tonnen 

Tonnen 

% 

Eil- und Expreßgut. 

461 479 

| 1,07 jl 447 467 

i 

1,03 

Stückgut. 

2008 207 

! 4,67 

2041 179 

4.i;o 

, nach dem Spezialtarif 1 a . . 

781 831 

: 1,82 

776870 

1,79 

Wagenladungsgut: 





Allgemeine Klasse A 1 . 

587 515 

1,37 

i 586293 

1 ,35 

n . B . 

1299465 

3,0-J 

1340390 

1 3,08 

Spezialtarif A s . 

932454 

2,17 

935 877 

; 2 > 15 

, I . 

2 277 373 

j 5,30 , 

2346 425 

! 5,39 

„ 11 (in Ladungen von 10 t) . 

1828526 

4,26 

1736 653 

! 3,99 

» II („ » » 5t). 

773398 

1.80 

| 836 526 

1,92 

• in . 

8076159 

18,80 

j 7 216190 

16,39 

Ausnahmetarife. 

23043062 

53,63 

24248692 

55,74 

Milit&rgut. 

133 940 

0,31 

172222 

0,40 

Tiere. 

614 368 

1,43 j 

610968 

1,40 

Frachtpflichtiges Dienstgut. ' 151008 

0,85 

206814 

0,48 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

42968780 

lOO.oo j 

43502566 

1100,00 

ohne „ j 

2509913 

— i 

j 2864 426 

— 

im ganzen. 

45 478 693 

j — ' 

46 366 992 

— . 


19 12 


19 13 


2. Es haben zurückgelegt ! 

- 

,1 



Tonnenkm 

% j 

i Tonnenkm 

% 

Eil- und Expreßgut . 

49 962 551 

1,00 

49 777 729 

0.98 

Stückgut . 

231 955 716 

4,64 

232562 935 

4,59 

* nach dem Spezialtarif 1 a . . t 

91851810 

1 .84 

89 772 334 

1,77 

Wagenladungsgut : 



✓ 


Allgemeine Klasse A 1 . 

78237 462 

l.;.o 

79 004 385 

1.50 

» >» ®. 

201 812866 

4,04 

205 452100 

4,95 

Spezialtarif A 2 . j 

100240543 

2,oo 

98 684 206 

1.95 

* i. 

247 313 844 

4,!*:. 

257 421 015 

5,08 

„ II (in Ladungen von 10 t). j 

1 234 023 689 

4.68 

214 429 920 

4,-3 

r» 11 ( p r r> U t) . 

71384 537 

1.43 

72 830 399 

; 1.44 

, III . 1 

794 514 420 

15.80 

733 389 261 

14.47 

Ausnahmetarife . ' 

2816250 605 

56.32 

2952653 574 

58, 

Milit&rgut . 1 

12 745 942 

0,25 

16 472 750 

8,33 

Tiere . 

55 949 475 

1,12 

! 53 150 124 

1.05 

Frachtpflichtiges Dienstgut . 

13 919986 

0.28 

j 11254 945 

0,22 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

5 000163 446 

lOO.oo | 

1 5 066 855 677 ' 

lOO.oo 

ohne „ 

384 499 075 

— 1 

429443014 i 

— 

im ganzen . 

5 384 662 521 


5 496 298 691 



55 * 
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3. Die Einnahmen aus dej* Güter- j 

beförderung betrugen für | 

19 12 

■ ■ ~ - ■ 

% 

19 13 

I 

| M 

% 

i 

Eil- und Expreßgut.j 

j 9068227 

4,93 

| 8881848 

4,73 

Stückgut. 

24127 244 

13,07 

24 245 667 

12,91 

„ nach dem Spezialtarif 1 a . . 

8006039 

4,34 

7 864 368 

4,18 

Wagenladungsgut: j 

Allgemeine Klasse A 1 .1 

1 

1 

5660 862 

3,07 

'• 

6 699 174 

3,0 3 

» » B. 

12336109 

6,69 

; 12577 556 

6,00 

Spezialtarif A-. 

6 542716 

3,oo 

I 5 472749 

2,91 

1. 

12386609 

6,71 

13 063 479 

6,90 

, 11 (iu Ladungen von 10 t). 

8678 376 

4,70 

7 979 752 

4,25 

, II C» . • 5 t). 

2920306 

1,68 

3008 318 

1,00 

. IU. 

23062 846 

12^1 

1 20777469 

11,00 

Ausnahmetarife. 

I 66992061 

36,30 

| 72444914 

38,57 

Militärgut. 

{ 764138 

0,41 

944613 

0,50 

Tiere.1 

4631 494 

2,61 

4604052 

2,45 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

; 827 416 | 

1 0,18 

291636 

|! 

0,16 

im ganzen . . . | 

| 184 532 342 j 

100 ,00 

j 187865 585 

i 

1 10(Voo. 



19 12 

, 

l! 

| die 

19 13 



’j die 

: < 

die 

die 


4. Im Durchschnitt betrugen 

ji durch- 
fahrene 

Einnahmen : 
! für 1 

durch- 
; fahrene 

Einnahmen 

für 


! Wege- 

- 


Wege- 

i 



J strecke 

1 t 

j 1 tkm 

strecke 

1 t 1 

tkm 


j. km 

,M 

I ^ 

km 

M 

-A 

Eil- und Expreßgut. 

108,27 

19,69 

j 18,19 1 

111,24 

19,8» 

17,84 

Stückgut. 

1 15.50 

12,01 

10,40 

113,94 

11.88 

10,43 

„ nach dem Spezialtarif 1 a 

1 17,48 

10,24 

8,72 

1 15.56 

10.11 

8,75 

Wagenladungsgut: 







Allgemeine Klasse A 1 . 

113,17 

9,84 

7,24 

134,75 

9,7i' 

7,21 

. - B . 

155,30 

9,65 

0,n 

163.28 

9,38 

6,u> 

Spezialtarif A- . 

107,39 

5,91 

i.) ,*JO 

105,46 

5,85 

5,55 

„ i . 

108, w 

5,14 

5,01 

109,71 

5,85 

5.08 

„ n (in Ladungen V. 10 t) 

127,98 

4,7;» 

3,71 ■ 

123,47 

4,59 

3,72 

,, 11 ( « - 5 t) 

92,8ü 

3,78 

4,09 ! 

87,06 

3,60 

4,13 

III. 

1 98,3« 

2,86 

2,91 j 

101,63 

i 2,88 

2,83 

Ausnahmetarife. 

122 ,22 

2,91 

2,38 | 

121,77 

2,99 

2.45 

Militärgut. 

95,16 

5,03 

5,92 | 

95,6» 

0,48 

5,73 

Tiere . 

91,07 

7,54 

8,28 1 

86,99 

7,54 

8,06 

Frachtpflichtiges Dienstgut . . 

92,18 

2,17 

2,35 

54,42 

1,41 

2,59 

zusammen: 







gegen Frachtberechnung 

1 116,37 

4,29 

3,oy 

116,47 

4,32 

3,71 

ohne 

153,19 

— 

— 1 

149,92 

— 

— 


118,40 



118,54 
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5. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr 
kamen: - -' 


gegen Frachtberechnung befördertes 

Gut. t 

tkm 

Einnahmen an Fracht. 

Gut überhaupt (mit den fracht¬ 
freien Sendungen). t 

tkm 


1 9 

1 2 

1 9 

1 3 

5 

405 

5 

377 

628 

987 

626 

244 

23 

807 

23 

819 

r> 

721 

5 

731 

677 

354 1 

679 

322. 


6. An der Gesamtgüterbeförderung gegen Frachtbereclmung waren 
beteiligt: 


19 12 


d e r 


gefahrene 


Kin- 


19 13 
gefahrene j 


Ein- 


» ‘ 

tkm nahmen ; j t 

tkm i 

i 

nahmen 

1 ! ! ' i 

Binnenverkehr . . . mit % j 33,57 22,39 30,<o ' 33,4t ' 22,12 I 

29,87 

direkte Verkehr . . „ „ ! 51,u 

55,4t 51,41 61,05 ! 55,03 | 

51,17 

Durchgangsverkehr * „ 15,»> 

22,jo 18,19 15,m i 22,83 | 

18,96. 

V. Betriebsergebnisse. 



1 . Einnahmen. 





191 

1 

2 

1913 


Jf 

1 % ! 

j M 

% 

a) Aus dem Personen- und Gepäck- 



| 

! 

verkehr: 



i 


insgesamt. 

93550621 

29,90 ; 

i 96 405 545 

. 30,23 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 





triebslänge. 

11 732 

— 

j 12 087 


b) Aus dem Güterverkehr: 

1 


i 

i 


insgesamt.j 

189 254 928 

60,49 , 

| 192 712 429 

60,43 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 


i 



triebslänge. 

23 734 

- ! 

23 819 

— 

Verkehrseinnahmen im ganzen 

282 805 549 j 

90,39 | 

289117974 

1 

90,66 

c) Sonstige Einnahmen. 

80081 779 j 

9,61 

29785692 

9,34 

Gesamteinnahmen. 

312887 328 1 

100 ,oo 1 

318903666 

100 ,oo. 
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2. Ausgaben. 



1912 

M ! % 

!_1_! 

1913 

1 _ 

1 JO 

i 

% 

a) Persönliche Ausgaben . . .. 

1 118 325844 

54,03 

1 121558482 

53,19 

b) Sächliche Ausgaben. 

! 100696731 

45,97 

i 106969465 

46,si 

Gesamtausgaben . . . 

219022576 

100,oo 

jl 228 627 947 

100,in» 

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 
(Betriebskocffizient). 

— 

70, oü 

1 

7 1 .»'di . 

B. Überschuß. 

Insgesamt. 93 864 753 


90 375 719 


im Verhältnis zu den Gesamtein¬ 
nahmen . 

_ 

30,ixi 


28.:u 


im Verhältnis zum durchschnittlichen 


Anlagekapital 

4. Im Durch 

schnitt 

kamen: 


4,28 


4.o» 


auf 

19 12 

auf | 

. 1 

t 

auf 

1 

auf 

19 13 

auf 

auf 


1 km 

j 1 Loko- 

1 

1 km 

i 1 Loko- 

1 


Baliu- 

motiv- 

Wagen- 

Bahn¬ 

motiv- 

! Wagen- 


länge 

nutzkm j 

acbskm 

länge 

1 nutzkm 

achskm 

. 

1 JO 

JO 1 

JO 

JO 

JO 

JO 

von den Einnahmen . 

39 239 

3,00 

0,n 

\ 39297 

3,91 

0,u 

„ „ Ausgaben . . 

27 408 

2,73 

0,08 

1 28 161 

| 

2,90 

0,os 

vom Überschuß . . . 

11771 

1,17 

0,03 

11136 

1,11 

0,0.8. 


VI. Zahl der Beamten und Arbeiter im Jahresdurchschnitt. 


1912 1913 

I _ 




insgesamt 

% , 

insgesamt 

% 

A. 

Verwaltungsdienst. 

3 216 

4,94 1 

3229 

4,92 

B. 

Bahnbewachungs- und Bahnunter¬ 
haltungsdienst . 

' 

14 554 

' 1 

22,33 1 

15066 

22,öl 

C. 

Bahnhofs-, Abfertigung?*- und Zug¬ 
begleitdienst .. 

28 881 

44,34 

29380 i 

43,90 

D. 

Zugförderungs- u. Werkstättendienst 

18566 

1 28,49 

19256 | 

28,77 


zusammen . . . 

65 167 

100^X1 

66 930 ' 

100,oo. 
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VII. Unfälle. 


1. Zahl der: 


Entgleisungen. 

Zusammenstöße. 

sonstigen Unfälle. 

Unfälle im ganzen. 

davon kamen: 

auf 100 km durchschnittl. Betriebslänge 
„ 1 Million Lokomotivkilometer 

„ 1 „ Wagenachskilometer . 


! 1912 j 

19 13 

28 

26 

30 

27 

; 353 

319 

f JJ'-.-u •*- Jt V 

411 

372 

5,1B 

4,58 

3,87 

2,89 

1,48 

1,32. 


2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder): 


1912 

'l 

|j getötet | verletzt 

j 1913 

j getötet verletzt 

a) Reisende überhaupt. 

h 

21 

106 

5 

66 

auf 1 Million: 


1 



beförderte Reisende. 

0,102 

0,811 | 

0 ,0*; 

0,401 

Personenkilometer. 

0 ,ooo 

0,029 1 

0 ,(xu 

0,017 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 



! 


Dienst überhaupt . . 

1 63 

175 | 

67 

137 

auf 1 Million: 


i 

1 


Zugkilometer. 

1 0,833 

2,317 

0,870 

1,780 

Wagenachskilometer aller Art 

0,0*23 

!i 1 

0,062 | 

0,0*23 

1 0,049 

c) Fremde Personen 1 ). 

30 

. 38 | 

| 40 

| 

37 

Gesamtzahl . . 

114 

318 

1 

112 

240 


4 Ä2 

352 

auf 1 Million: 





Zugkilometer. 


5,72 


4,57 

Wagenachskilometer aller Art . 


0,15'» 


0,125 

Außerdem Selbstmörder. 

46 

— 

| 53 

6 . 


') Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst be¬ 
findlichen Beamten. 
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Die königlich württembergischen Staatsbahnen 

in den Jahren 1912 und 1913 1 ). 


I. Längen. 



19 12 

19 13 


Kilometer 

1. Eigentumslänge am Ende dos Jahres . 

2 098,95 

2 098,95 

2. Betriebslänge „ „ „ „ 

2 098,95 

2 098,95 

Davon waren: 



mehrgleisig.1 

1 565,50 

588,20 

Haupteisenbahnen.! 

j 1 597,02 

1 697,02 

Nebeneisenbahnen. 

501,93 

501,93 

Vollspurbahnen.1 

1 997,67 

1 997,67 

Schmalspurbahnen.j 

3. Betriebslänge im Jahresdurchschnitt: 1 

1 101,28 

{ 

101,28 

a) für den Personenverkehr. . . . i 

| 2 090,69 

2 092,01 

b) „ „ Güterverkehr . 1 

1 2 097,63 

2 098,95 

c) im ganzen . 

2 097,63 

2 098,95 

Außerdem waren am Ende des Jahres ! 

! 


noch Anschlußbahnen ohne öffent- ' 

i 

liehen Verkehr (vorwiegend Privat- \ 
eigentum) vorhanden .... Anz. 

i 

213 

217. 


l ) Nach dem Verwaltungsberichte der Königl. württembergischen Verkehrs¬ 
anstalten für 1912 und der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1913. 
Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1414 ff. 
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II. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 


1 

19 12 

19 13 

1 

1 

1. am Ende des Jahres überhaupt . M 

838 044 049 

828 228 911 

auf 1 km Eigentumslänge ... „ 

399 268 

394 592 

2. im Jahresdurchschnitt (ohne Zu- 



schüsse Dritter). „ j 

796 904 008 

817 477 609. 

III. Fuhrpark. 


1. Bestand. 



1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 



19 12 

19 13 

Lokomotiven. 

820 

832 

Triebwagen. 

20 

18 

zusammen. 

840 

850 

Tender.i 

603 

608 

Personenwagen (eingerechnet die Per- j 



sonenabteile der Triebwagen) . . . 

2 249 

2 352 

mit Achsen. 

5 871 

6 071 

In den Personenwagen befanden sich 



überhaupt Plätze. 

125 584 

127 491 

durchschnittlich auf 1 Achse. ; 

21 

21 

Gepäckwagen.! 

544 

585 

mit Achsen. 

1 369 

1 453 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen . . 

18 082 
l 

14 143 

mit Achsen. 

l 26 386 

28 425 

Ladegewicht auf 1 Achse. 

6,7 

6,7 

Postwagen. 

150 

157 

mit Achsen .. 

367 

381 

| 

Außerdem Privat-Güterwagen.| 

181 

358 

mit Achsen. 

368 

722. 
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864 Die königlich württembergischen Staatsbahnen in 1912 und 1913. 


2. Die vorstehend nach gewiesenen Fahrzeuge hatten einen Be- 


schaffungswert von 

| 

—- ; — - - 

---r 


i 

19 12 

19 13 

insgesamt. M 1 

115 200 066 

119 209 199 

Davon kamen auf: 

r 

ü 



1 Lokomotive. 

1 

” [ 

47 756 

47 893 

1 Triebwagen (mit Personenabteil) 

” 1 

27 575 

27 286 

1 Personenwagen. 

1 

” t 

j 12 601 

12 358 

1 Gepäckwagen. 

1 Güterwagen usw. 

11 1 

11 

| | 3 344 

3 265 

l 

1 Postwagen. 

11 

1 12 273 

12400. 

1 

3. Im Jahresdurchschnitt standen 

i zur 

Verfügung: 



| 

i 

19 12 

19 13 

Lokomotiven und Triebwagen . . Stück 

i 835 

846 

Personenwagen (mit den Personen- 

i 

1 


abteilen der Triebwagen) . . . 

” 

2 217 

2 302 

mit Achsen. 

n 

5 773 

5 968 

Gepäckwagen. 

i 

ii 

537 

565 

mit Achsen. 

ii 

1 1 348 

1 412 

Güterwagen usw. 

ii | 

j 

| 13 297 

13 964 

mit Achsen. 

ii 

i 26 820 

| 

28 074 

im ganzen Wagen (ohne Postwagen) 

; i 

ii 

! 16051 

16 831 

mit Achsen. 

ii | 

33 941 

35 454. 

2. Leistungen der Fahrzeuge. 


a) Die eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen haben 

auf den eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt: 

' 



| 19 12 

19 13 

Lokomotivkilometer im ganzen. . . 


37 963 264 

38 56t 293 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

1 

18 098 

,1 

18 372 

Eine eigene Lokomotive usw. leistete 



durchschnittlich. 

i 

| 47 277 

45 626. 
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Die königlich württembergischen Staatsbahnen in 1912 und 1913. 


865 


b) Auf den eigenen BetriebBStrecken sind von den eigenen und 
fremden Wagen zurückgelegt worden: 


1 

I 

I 

1 

V 0 11 

1 

19 12 | 

A c h 8 k i 

19 13 

o m e t e r 

t 

i 

1 überhaupt 

auf 1 km 
durchschn. 
Betriebs¬ 
länge 

überhaupt 

auf 1 km 
durchschn. 
Betriebs¬ 
länge 

den Personenwagen . . . . | 

264 657 319 

126170 

271 575 424 

129386 

. Gepäckwagen. 

69514050 

33 189 

71106519 

33 877 

- Güterwagen.! 

j 385153616 

, m 6i4 

385407922 | 

183619 

. Eisenbahnpostwagen.', j 

16148032 

i 

7 698 

i 

16195 614 1 

1 

7 716 

sämtlichen Wagen . . 

! 735 473 017 

350621 

j 744 284 379 

354 598. 


Die durchschnittliche Stärke der ge- 19 12 19 13 

förderten Züge betrug Achsen 


bei den Schnellzügen. 25 

„ „ Eilzügen. 20 

Personenzügen. 19 

„ Güterzügen. 57 

„ „ Arbeitszügen. 48 

„ allen Zügen.! 30 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 


25 

21 

19 

57 

32 


30. 


a) im ganzen: 


! 

i 

i 

19 12 

insgesamt 

% 

19 13 

insgesamt : 

% 

’i 

1. Es wurden befördert: J 1 

| 

| 

I 

1 

| 


in der 1. Wagenklasse Reisende | 

78564 

0,10 | 

| 75 399 

0,io 

•» !* 2. n r* j 

1 714554 

2,29 1 

1811658 

2,37 

- - 8- 

12622089 

16,86 , 

13609956 

17,69 

•f rj 4. yy r 

59697983 j 

79,72 

j 60151204 

78,75 

auf Militärfahrkarten . , .. 

770010 1 

i 

1,03 

| 838 662 

1,09 

insgesamt . . Reisende |! 

74 883 200 

100, 00 

| 76 381 879 ! 

100,oo. 
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866 Die königlich württembergisclien Staatsbahnen in 1912 und 1913. 




19 12 

1 

1 9 13 



i 

insgesamt 

»0 

, insgesamt 

% 

i 

2. Von den beförderten Reisenden i 
wurden durchfahren : 
in der 1. Wagenklasse Perskm 

7 820013 

0,57 

7 862 991 

0,57 

2. 


62 833 838 

4,59 

63 602 946 

4,61 

„ , 3. 

i 

406 748 093 

29,69 

417 834 754 

30,26 

fl i 4. A « 


846321660 . 

61,79 

840 653169 

60,89 

Militärpersonen .... 

j 

46 008 033 , 

3,36 

50 716 067 

3^r 

insgesamt . . Perskm 

i 

1369 731637 

100,oo ' 

1380669827 

100,«-. 

3. die Einnahmen betrugen: 
für Fahrkarten 1. Klasse . 

i 

,K 

560241 

1.77 

i 

567 336 

1,75 

. , 2. 

fl 

2838 073 ; 

8,97 

2 839 099 

S.*J 

ä 

•j « « 

fl 

1 12176292 

38,47 ' 

12609038 

39,3* 

fl fl 4. 

1 

16610081 

49,32 

16 392 759 

4M 

Militärpersonen. 

- 

466 726 1 

l 

1,47 | 

| 615534 


insgesamt .... 


31 649 363 

100,oo 

31813 766 

100,0". 


4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personen¬ 


verkehr kamen: 


1912 1913 


Reisende.: 35 699 36 511 

Personenkilometer. 655 158 693 550 

Einnahmen. Ji 15 138 15 981. 


5. Im Durchschnitt betrugen: 


!i 19 12 i 19 13 

in ■ - , - - - 


bei den Reisen 

i 

die 

j durch¬ 
fahrene 
Wese¬ 
strecke 
km 

i die Ein 
fl 

i 

1 Person 
(Fahrt) 
M 

nahmen 

ir 

1 Per- 
■onenkm 

die 

durch¬ 

fahrene 

Weffe- 

strecke 

km 

die Einnahmen 
für 

1 Person 1 1 Per- 
(Fahrt) j sonenkm 

M } ^ 

“1 

auf Fahrkarten 1. Klasse 

1 99,54 

7,13 

7,16 | 

104,29 

7,39 

7,09 

„ - 2. „ I 

! 36,85 

1,66 

! 4,52 ' 

! 35,n 

1,57 

4,46 

fl - 3. r | 

32,23 

0,96 

, 2,99 

30,93 

0,93 

2,99 

4. 

14,18 

0,26 

1 1,64 1 

13,98 

0,28 

1,83 

„ Militärfahrkarten . . 1 

1 69,75 

0,60 

1 1,01 

60,84 j 

0,62 

1,02 

insgesamt . . | 

I 18,29 

o,<2 ; 

2,31 

18,08 ■ 

0,42 

2^0. 


ii 
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b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten 

geordnet: 



i " * i 

i9i2 ; 

1913 


1 insgesamt 

% 

insgesamt 

% 

1. Anzahl der beförderten Reisen- 

| 




den: 

I 

1 



auf einfache Fahrkarten (mit 

' 


i 


Doppelkarten). 

39 668 118 

52,97 

40 761 405 

53,37 

„ Militärfahrkarten . 

770010 

1,03 

833662 

1,09 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

34 292955 

45,79 

1 



m Rundreisekarten und -hefte 

Fahrkarten zu bestellten 

138 770 

1 

0,19 


34 786 812 

45,54 

Sonderzügen . 

13 347 

0,02 




zusammen . . . 

1 

74 883 200 

100,oo 

76 381 879 

100, oo. 

2. Anzahl der gefahrenen Perso- 

' 


i 


nenkilometer in Tausenden: 

i 




auf einfache Fahrkarten .... 

973 120 

71,05 

978 551 

70,88 

„ Militärfahrkarten . 

46008 

3,36 

i 50 716 

3,67 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

1 335 234 

24,47 

r 



„ Rundreisekarten und -hefte 

„ Fahrkarten zu bestellten 

! 13 428 

! 

| | 

p 

4D 

00 

1 

i 

351403 

25,45 

Sonderzügen . 

i 1942 

0,14 




zusammen . . . 

1 369 732 | 

100,oo 

1380670 

100,0.1 . 

3. Einnahmen aus dem Absatz: 





von einfachen Fahrkarten . Jt 

27 004 508 

85,32 

27 365 198 

i 

86,0-j 

r Militärfahrkarteu . . . „ \ 

„ Rückfahrkarten aller 

465 726 

1,47 

515 534 

1,6- 

Art.. 

3 538 125 

11,18 

! 



r Rundreisekarten und 






♦heften.„ 

603 590 

1,91 

! 

3 933 034 

12^6 

Fahrkarten zu bestell¬ 






ten Sonderzügen . . * 

ij 37414 

0,12 



1 

zusammen . M 

i: 

31 649 363 

IOO .00 

31 813 766 

100,oo. 
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868 Die königlich württembergischen Staatsbaimen in 1912 und 1913. 


Digitized by 


4. Im Durchschnitt ergaben sich: 


1 

! 

bei den Reisen 

auf lj 

i 

<1 

| 

i durch- 
| fahrene 

1 Wege- ' 
strecke 1 

-; 

19 12 1 

1 r 

Einnahmeu für ! 

j_ II 

1 Person j 1 Per- P 
(Fahrt) j sonenkm j , 

■* ! ■* ; 

durch¬ 

fahrene 

Wefe- 

strecke 

km 

19 13 

Einnahmen für 

i 

1 Person | 1 Per- 

(Fahrt) | sonenkm 

m 1 j) 

einfache Fahrkarten. . . j 

i 

24,53 | 

0,68 

1 -r 

2,78 1 

21,55 

0,67 2^0 

Militärfahrkarten. 

59,75 ! 

0,60 

1,01 | 

60,84 

0,62 1,08 

Rückfahrkarten aller Art ; 

S 9,78 , 

Oao 

1,06 



Rundreisekarten u. -hefte , 

I 96,70 

4, ar > 

4,49 ! 

. mnn 


Fahrkarten zu bestellten 



I| 


1 , 1 » 

Sonderzügen. 

145,50 ! 

2,80 

1,93 



insgesamt . . 

! 18, Hl 

0,43 

2,31 

18,08 

0,42 2^0. 


2. Gepickverkehr. 






19 12 

.1 

19 13 

1. Reisegepäck wurde befördert 

. . t 

160 474 

169 307 

Zurückgelegte Tonnenkilometer 




(von der Gesamtlast des Reise- 

i 



gepäcks) . 

. . . 

. . . . 

. 1 7 381804 

'| 

7 788 352 

Erzielte Einnahmen 

' • • • 

. . M 

1 383 236 

1 423 423 

2. Hunde (bei Reisenden) wurden 

j 



befördert . 

. . . . 

. . Stck 

. | 213 122 

188002 

Erzielte Einnahmen 


. . Ji 

69 069 

1 

65 424. 

3. 

Güter- 

und Tierverkehr. 



1. Es wurden befördert: 


ji 

1912 1913 



Tonnen 

% ; 

• . ,1 

Tonnen 

1 % 

1 

Eil- und Expreßgut. 

j 152663 

! ^ 1 | 

150730 

1,05 

Stückgut.j 

955 345 

6.74 '! 

969 926 

6,75 

„ nach dem Spezialtarif 1 a . . | 

330 417 

2,33 ' 

322 077 

2,24 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









Die königlich württembergischen Staatsbahnen in 1912 und 1913. 869 


f 

1 

1912 

1913 



Tonnen 

°/o 

Tonnen 

% 

Wagenladungsgut: 





Allgemeine Klasse A l . 

230081 

1,62 

289202 

l,t»7 

n » ®. 

742 130 

5,23 

951346 

6,62 

Spezialtarif A*. 

384 712 

2,71 

376463 

2,i* 

i . 

978 477 

6,90 

1084289 

7,w 

* II (in Ladungen von 10 t) . 

603622 

4,27 

566620 

3.K7 

n II , « 5 t). 

300 243 

2,19 

314394 

2,1!) 

* in. 

2623666 

19.99 

3 096156 

2Uö 

Ausnahmetarife. 

6289804 

44,36 

5902652 

4 Lw 

Militärgut. 

36 666 

0,25 

60 460 

0,;*.'» 

Tiere . 

190 616 

1,34 

228 705 

1,5« 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

169896 

1,13 

178961 

1,34 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

14177128 

100,00 

14 366 920 

lOOjOU 

ohne „ 

791643 

— 

788 277 

— 

im ganzen. 

| 14968771 

1 


16 166197 


2. Es haben zurückgelegt: 






1912 

1918 


Tonnenkm 

% 

Tonnenkm 

% 

Eil- und Expreßgut. 

9 441 429 

0,81 

9 581838 

0,82 

Stückgut. 

76 394 800 

6,43 

74 360780 

6,.44 

„ nach dem Spezialtarif 1 a . . 

23170 976 

1,98 

22891 162 

1 

Wagenladungsgut: 

! 


i 


Allgemeine Klasse A 1 . ! 

19 137 149 

1,64 

19439910 

1.66 

B. 1 

66 663 360 

5,61 

77 891682 

6,64 

Spezialtarif A -. 

28 960 980 

2,48 

27 843 160 

2,37 

* i . 

82460711 

7.06 

87 674 488 

7,47 

* II (in Ladungen von 10 t) . 

62261828 

4.47 

47 246200 

4,03 

II (v » P 5 t). 

20769220 

1,78 

20351 748 

1,73 

- III.233 493 168 

19.99 

247 769 408 

21,11 

Ausnahmetarife. 

636818 085 

45,96 

618609 867 

44.19 

Militärgut.J 

6011528 

0,43 

5 675 666 

0,48 

Tiere. ■ 

7648606 

0,65 

8343 850 

0.71 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

8 202700 

0,70 

6 964 460 

0,51 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

1 168 314 514 

lOO.oo 

1 173 644 199 

100,00 

ohne * 

64618 905 

— 

62317 703 

— 

im ganzen . 1 

1232 833419 


1236 961 902 
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870 Die königlich wiirttembergischen Staatsbahnen in 1912 und 1913. 


3. Die Einnahmen 

aus der Güterbeförderung betrugen für j 

1912 

Jt 

% 

1 

1913 

M 

% 

il 

Eil- und Expreßgut. 

l 

2618878 

5,18 

2660902 

5,17 

Stückgut. 

8660046 

17,15 

8 572173 

16.71 

„ nach dem Spezialtarif 1 a 

2267 637 

4,47 

, 2221713 

4,;y 

Wagenladungsgut: 

Allgemeine Klasse A 1 . 

1523444 1 

3,02 1 

1 546781 

3,m 

» » B. 

4285053 

8,49 

5 163614 

10.07 

Spezialtarif A 2 . 

1682667 

3,33 

| 1626770 

3.17 

' » I.ji 

4211279 1 

8,34 

{ 4466443 

8.71 

„ 11 (in Ladungen von 10 t) . !] 

2101166 1 

4,16 

1916 962 

3,73 

ii (, „ - st), ij 

940099 > 

1,86 

! 934 648 

1>2 

■ III.j,. 

6 787028 | 

13,44 

7298935 

14,23 

Ausnahmetarife. 

13 744 289 1 

27,22 

! 13 078 479 

25^n 

Militärgut. j* 

221123 j 

0,44 

271801 


Tiere.. 

1223 777 

2,42 

j| 1335016 

2.60 

Frachtpflichtiges Dienstgut. jj 

244002 

0,48 

j] 208769 

0,41 

im ganzen . . . j| 

50 500278 

100,oo 

• 51 290796 

lOOflü. 


• i 


4. Im Durchschnitt betrugen 


Eil- und Expreßgut. 

Stückgut. 

Stückgut nach dem Spezialtarif la 
Wagenladungsgut: 

Allgemeine Klasse A l . 

* B. 

Spezialtarif A-. 


II (in Ladungen t. 101) ; 
II U - , 5 t); 

„ HI.| 

Ausnahmetarife. 

Militärgut. 

Tiere . 

Frachtpflichtiges Dienstgut .... 
zusammen: 

gegen Frachtberechnung 
ohne „ i 

im ganzen . . . J 
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19 12 


i 

19 13 


die 

die j 

1 ~7"* 

, die 

die 

durch¬ 

Einnahmen | 

durch¬ 

Einnahmen 

fahrene 

i für 

fahrene 

für 

W ege- 
s trecke 

i 

1 1 t I 

1 tkmj 

Wege- 
1 strecke 

1 t 

1 

1 tkm 

km 



! km 

| cU 


61,84 

17,15 

27,74 

63,57 

t 

17,59 

27,67 

78.92 

9,06 

11.49 

76,67 

8,84 1 

11.53 

70,13 

6,88 

9.74 

71.07 

5.90 

9.71 

83.18 

6,52 

7.96 

81.27 

6,47 | 

7,9h 

88,33 

5,77 

6,54 

81.88 

5,43 

6,*i 

75,28 

4,37 

5,81 

73.96 

4,82 

5,84 

84,26 

4,30 

5,11 

84,77 

4,32 

5,09 

86,59 

3,48 

4,02 

84,88 

3,44 

4,06 

69,17 

3,13 

4,53 

64,73 

2,97 

! 4,39 

82,69 

2,40 

2.01 

80.02 

2,36 

2,95 

85,35 

2,19 

2,56 

87,86 

* 2.22 

2.52 

140,95 

6,22 

4,41 

112,40 

5,39 i 

4,79 

40,13 

6,42 

16,00 

37.30 

5,97 

16,oo 

51,30 

1,53 

2,97 

33.83 

1,17 

3,50 

82,41 

3,56 

4,32 

‘ 81,69 

1 

3,57 

4,37 

81,50 

— 

— 

1 79,06 

— 1 

— 

82,36 

— 

— 

i: 81.55 

— 

1 
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Die königlich württembergischen Staatsbahnen in 1912 und 1913. 871 


5. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr 
kamen: 


gegen Frachtberechnung befördertes 
Gut. 

Einnahmen an Fracht. 

Gut überhaupt (mit den frachtfreien 
Sendungen) . 



! 19 12 

! , ,! 

1913 

t 

i 

6 759 

6 845 

tkm 

585 225 

587 507 

M 

25 296 

1 

25 675 

t 

1 

7 136 | 

7 220 

tkm 

617 544 

618 702. 


V. Betrieb8ergebni88e. 

1. Einnahmen. 



1912 

19 13 



% 

M 

% 

a) Aus dem Personen- u. Gepäckverkehr: 

insgesamt. 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

83 366 824 
16964 

36,08 

33 561 707 

16 942 

36,59 

b) Aus dem Güterverkehr: 

insgesamt. 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

62832210 

26187 

67,m 

63673728 

26624 

66,93 

Verkehrseinnahme im ganzen 

86188034 

93,33 

87 236 436 

92,51 

c) Sonstige Einnahmen. 

6267 898 

6,78 

7060223 

7,49 

Gesamteinnahmen. 

92466932 

100,oo 

i 

94 296 668 

100,oo. 


2. Ausgaben. 


a) Persönliche Ausgaben. 

b) Sächliche Ausgaben. 

36 389827 

30 390 481 

63,80 

46,30 

36922694 

32 661 666 

63,07 

46,93 

Gesamtausgaben . . . 

66 780 308 

100,oo 

69 674 360 

100,oo 

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 





(Betriebskoeffizient). 

— 

71,15 

— 

73,78. 


3. Überschuß. 


Insgesamt. 

26676624 

— 


im Verhältnis zu den Gesamtein- 



24 721 298 j 

nahmen. 

— 

28,85 


im Verhältnis zum durchschnittlichen 


( 


Anlagekapital. 


3,50 

| 


*) Im Bericht nicht angegeben. 
Arohir für Eisenbahnwesen. 1915. 
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S72 Cie königlich württembergischen Staatebahnen in 1912 und 1913. 


4. Im Durchschnitt kamen: 



1912 

1913 

auf 

1 km 
Balm¬ 
länge 
<44 

auf 

1 Lfko- 
motiv- 
nutzkm 

«44 

auf 

1 

Wagen- 

achskm 

<44 

auf 

1 km 
Bahn¬ 
länge 

sM» 

auf 

1 Loko- 
motiv- 
nutzkm 

«44 

auf 

1 

Wagen- 

achskm 

«44 

von den Einnahmen . . 

44076 

3,39 

0,18 

44 925 

3,47 

0,12 

„ » Ausgaben . . . 

31359 

2,42 

0,09 

33147 

2.56 

0,09 

vom Uberschuß. 

12717 1 

1 

0,97 

0,04 

11 778 

0,91 

i 

0,03. 


VI. Zahl der Beamten und Arbeiter im Jahresdurchschnitt. 



1 

19 12 

_ 

1913 


insgesamt 

% 

insgesamt j 

% 

A. Verwaltungsdienst. 

1450 

6^8 

i 

1563 

6,84 

B. Bahnbewachungs- und Bahnunter¬ 
haltungsdienst . 

6 517 

j 25,03 

1 5 792 

i 

25.3« 

C. Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zug¬ 
begleitdienst . 

9410 

i 

42,70 

9 655 

42,28 

D. Zugförderungs- u. Werkstättendienst \ 

6 662 

25,69 

5 828 

j 25.52 

zusammen .... 

22039 

100,oo 

22838 

i 

j 

i 100,oo. 


VII. Unfälle. 



19 12 | 

19 13 

Zahl der: 

1 

--- 

Entgleisungen. 

18 

21 

Zusammenstöße. 

5 

j 

5 

sonstigen Unfälle. 

98 

60 

Unfälle im ganzen. 

121 

86 

davon kamen: 



auf 100 km durchschn. Betriebslänge . 

5,77 

4,31 

„ 1 Million Lokomotivkilometer . 

3,19 

I 2,23 

„ 1 „ Wagenachskilometer . 

0,16 

0,12. 
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2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder): 



19 12 

1913 

1 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

a) Reisende überhaupt. 

10 

1 

14 

i 

2 

3 

auf 1 Million: 

1 

i 




beförderte Reisende. 

0,1» 

0,19 

0,02« 

0,039 

Personenkilometer. 

0,007 

0,ooi 

i 0,ooi 

0,002 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 


1 

i 


Dienst überhaupt. 

30 

33 

18 

31 

auf 1 Million: 



1 


Zugkilometer. 

1.81 

1,34 

0,73 

1,2« 

Wagenachskilometer aller Art . . 

0,04 

0,04 

0,02 

0,04 

c) Fremde Personen 1 ). 

9 

6 

9 

3 

Gesamtzahl . . 

49 

63 

29 • 

37 

auf 1 Million: 

102 

66 

Zugkilometer. 


4,14 


2,69 

Wagenachskilometer aller Art . . 

1 

0,14 


0,09 

Außerdem Selbstmörder. 

j! 

10 

27. 


*) Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst befind¬ 
lichen Beamten. 
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Die (Gründe für und wider die gesetzliche Bestimmung der Zahl 
der Zugbegleiter in den Vereinigten Staaten von Amerika. Der Kampf 
um diese Gesetzgebung wird in den Vereinigten Staaten noch immer mit 
unverminderter Heftigkeit geführt. Das Bureau of Railway Economics 
in Washington hat deshalb im März d. J. eine zweite Ausgabe seiner die 
Streitfrage behandelnden Veröffentlichung Nr. 53 aus dem Jahre 1913 1 ) 
erscheinen lassen*). Im wesentlichen handelt es sich um einen durch die 
Einfügung der neuesten Vergleichszahlen ergänzten Abdruck der ersten 
Veröffentlichung. Die Zahl der Staaten, in denen das Gesetz die Zahl der 
Zugbegleiter bestimmt, beträgt immer noch 20*), denn dem Zugang des 
Staates Mississippi steht der Abgang von Missouri gegenüber. Das in 
diesem Staate im Jahre 1913 erlassene Gesetz ist auf Betreiben der Eisen¬ 
bahngesellschaften trotz des Widerstandes des Verbandes des Eisenbahn- 
Zugbegleitpersonals (Brotherhood of Railroad Trainmen ) im November 
1914 durch eine Volksabstimmung mit nicht weniger als 324 085 gegen 
159593 Stimmen wieder aufgehoben worden. Die Zahl der Staaten, die 
diese Gesetzgebung vorläufig noch ablehnen, ist auf 21 gestiegen, und zwar 
haben neuerdings noch die Staaten Illinois, Jowa, Kansas, Kentucky, 
Louisiania, Michigan und Minnesota sich gegen derartige Gesetzesvor¬ 
schläge ausgesprochen. Auch die Bundesgesetzgebung verhält sich nach 
wie vor ablehnend, obwohl sich zu den 8 bisher abgelehnten Gesetzent¬ 
würfen inzwischen ein neunter gesellt hat. Bekanntlich behaupten die 
Anhänger dieser vornehmlich auf Betreiben des erwähnten Verbandes ins 
Leben gerufenen Gesetzgebung, sie sei zur Sicherung des Zugdienstes und 
__ (Fortsetzung s. S. 876.) 

’) Siehe Archiv fiir Eisenbahnwesen 1914, S. 419 ff. 

*) The arguments for and against train-crew legislation (Revision of 
Consecutive No. 53) Consecutive No. 73. Washington 1915. 

8 ) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 419, Fußnote 3. 
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Zahl der Unfälle des Zugpersonals (trainmen) in den Jahren 100 t bis 1914 nebst den Unfallursachen. 
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2 ) Seit dem Jahre 1911 werden die Unfälle dem Bundesverkehrsamt nicht mehr jährlich, sondern monatlich gemeldet; 
sio werden auch sorgfältiger untersucht. Die Statistik kann deshalb jetzt Anspruch auf größere Genauigkeit machen. 
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des Personals unerläßlich, während die Eisenbahngesellschaften, und mit 
ihnen das Bureau of Railway Economies, das bestreiten und die ihnen durch 
diese Gesetzgebung aufgebürdeten Lasten als völlig nutzlose Ausgaben 
bezeichnen. Die Bedeutung der Frage erhellt aus dem Umstande, daß die 
geltenden Gesetze den Eisenbahnen im Geschäftsjahr 1913/14 nicht weniger 
als 4 051533 $ Ausgaben verursacht haben. Das neuere statistische Bei¬ 
werk der Veröffentlichung ergibt etwa dasselbe Bild wie im Jahre 1913. 
Mitgeteilt sei daraus, als auch außerhalb des hier herrschenden Zusammen¬ 
hanges bedeutsam, die auf S. 875 abgedruckte Übersicht. Sie enthält nur 
die Zahl des getöteten und verletzten Personals, obwohl es zum besseren 
Verständnis angebracht wäre, auch das Verhältnis dieser Zahlen zur Ge¬ 
samtzahl des beteiligten Personals oder der Zugleistungen darzustellen. 


Bestrebungen zur gesetzlichen Beschränkung der Zngstärke auf 
den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika, ln der Einleitung 
zu der Veröffentlichung Nr. 73 (S. 874 Anmerkg.) bemerkt das Bureau of 
Railway Economics, daß der Verband des Zugbegleitpersonals seit der 
Außerkraftsetzung des die Zahl der Zugbegleiter vorschreibenden Gesetzes 
von Missouri in verschiedenen Staaten dazu übergegangen ist, sein Ziel 
durch Gesetzesvorschläge zur Beschränkung der Zugstärke zu erreichen; 
z. B. durch die Bestimmung, daß Güterzüge nicht mehr als 50 Wagen 
stark oder mehr als V* Meile lang sein dürfen. Außer den gegen die jetzige 
Gesetzgebung erhobenen Einwendungen macht das Bureau gegen diese 
Methode geltend, daß die Eisenbahnen außerordentlich hohe Kosten aufge¬ 
wendet haben, um möglichst lange Züge durchführen zu können; so für 
die Verminderung von Steigungen und die Erweiterung von Krümmungen 
der Bahnlinien, die Herstellung langer Überholungs- und Aufstellungsgleise 
sowie den Bau besonders leistungsfähiger Lokomotiven. Alle diese Kosten 
würden mehr oder weniger nutzlos aufgewendet sein, wenn diese neuesten 
Bestrebungen des Verbandes zum Ziele führen sollten. Eine derartige 
Gesetzgebung würde für die Eisenbahnen noch folgenschwerer als die gegen¬ 
wärtige sein, da sie die Vermehrung der Zahl der Züge zur Folge haben 
und deshalb nicht nur eine Vermehrung des Zugbegleitpersonals, sondern 
auch des übrigen für die Durchführung des Zugdienstes erforderlichen 
Personals bedingen würde. 

Ohne Zweifel trifft dies zu; indessen ist der Grundsatz einer Be¬ 
schränkung der Zugstärke aus Gründen der Betriebssicherheit an sich nicht 
zu verwerfen, wenn dabei nur nicht über das sachlich gebotene Maß hinaus¬ 
gegangen wird. Unter anderem müßte auch auf die Geschwindigkeit der 
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Ziige Rücksicht genonuner werden, wie dies z. B. die deutsche 
Eisenbahn-Bau - und Betriebsordnung tut. 


Deutsches Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und 
Technik in München. Das unter der Schutzherrschaft des Königs 
Ludwig III. von Bayern stehende Deutsche Museum in München, 
das den Zweck hat, die Entwicklung der exakten Naturwissen¬ 
schaft und der verschiedenen Zweige der Technik in wirklich belehrender 
Weise darzustellen 1 ), hat den Verwaltungsbericht über das elfte Geschäfts¬ 
jahr 1913—1914 herausgegeben, dem wir folgendes entnehmen. 

Als eine segenbringende Friedensschöpfung hatte sich das Museum 
angeschickt, die Sammlungen zu ordnen, die zeigen sollten, wie aus den 
bescheidensten Anfängen in unermüdlicher Arbeit alle die Werke der 
Wissenschaft und Technik entstanden sind, die nicht nur den wirtschaft¬ 
lichen, sondern vor allem auch den geistigen und sittlichen Hochstand der 
Völker begründeten. Da brach der europäische Krieg aus. Die Arbeiten 
des Deutschen Museums, die ein neues Band der Achtung und des Ver¬ 
trauens um die Völker schlingen sollten, wurden unterbrochen, neue 
Pflichten traten an das Museum heran. Das Museum hat sich nun eben¬ 
falls zur Aufgabe gemacht, dem mutigen Heere im Felde und den Zurück¬ 
gebliebenen in der Heimat zu helfen. 

So sind die modernen Funkentelegraphen des Museums für Feld¬ 
telegraphen zur Verfügung gestellt worden, die Demonstrationseinrichtun¬ 
gen finden für den Unterricht der jungen Funkermannschaft Verwendung. 
Werkzeugmaschinen, insbesondere automatische Drehbänke, Röntgenein¬ 
richtungen, verschiedene Meßapparate, optische Instrumente usw. sind der 
Heeresverwaltung leihweise überlassen. Besonders verdient machte sich 
das Museum dadurch, daß es dem König Ludwig III. einen erheblichen 
Betrag zugunsten der deutschen Verwundeten zur Verfügung stellte. Seine 
Majestät bestimmte den Betrag zur Ausrüstung eines Lazarettzuges 
und stellte diesen Zug dem Deutschen Kaiser zur Verfügung, der ihn der 
vom Kronprinzen Rupprecht von Bayern befehligten 6. Armee zugewiesen 
hat. Eine mit guten Abbildungen versehene Beschreibung des Zuges, der 
die Bezeichnung „Bayerischer Lazarettzug Nr. 2“ führt, ist als Heft 14 der 
„Vorträge und Berichte“ dem Verwaltungsbericht des Deutschen Museums 
beigefügt. 

Dem Museum war es möglich, einen Zug bereitzustellen, der durch 
Einrichtung eines Röntgenraumes und eines Sterilisationsraumes in Ver- 

‘) Vgl. Archiv fiir Eisenbahn wesen 1000. S. 430. 
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bindung mit dem Operationswagen, durch zweckmäßige Ausgestaltung eines 
Desinfektionswagens, durch eine elektrische Zugbeleuchtung mit Lampen 
an jedem Krankenbett usw. allgemeine Anerkennung gefunden hak Die 
Herstellung des Zuges erfolgte durch das kgl. bayerische Verkehrs¬ 
ministerium und das Traindepot des kgl. bayerischen I. Armeekorps 
unter Mitwirkung des Deutschen Museums, er ist bestimmt zur Beförderung 
von 200 Verwundeten, 3 Ärzten, 3 Verwaltungsbeamten, 2 Geistlichen, 
3 Krankenschwestern, 22 Krankenwärtern, 4 Heizern und Maschinisten, 
2 Köchen, 4 Soldaten, 3 Eisenbahnbediensteten, im ganzen 246 Personen. 

Der 400 m lange, mit Fernsprecher und großen Wasserbehältern aus¬ 
gerüstete Zug besteht aus 14 Mannschaltkrankenwagen mit je 14 Betten, 
1 Offizierkrankenwagen mit 7 Betten, 1 Operations- und Röntgenwagen, 
1 Desinfektionswagen, 1 Beleuchtungswagen, 2 Wagen für die Ärzte, 
Krankenschwestern und Geistlichen, 2 Wagen für die Krankenwärter, 
1 Verwaltungswagen, 1 Küchenwagen, 1 Vorratswagen für die Küche, 
1 Magazinwagen für Wäsche und 3 Gepäck- und Materialwagen, zusammen 
29 Wagen. 

Die Kosten der Einrichtung des Zuges, der seit Januar 1915 bereits 
eine Reihe von Fahrten ausgeführt hat, betragen, abgesehen von den Eisen¬ 
bahnwagen, für deren Benutzung eine Entschädigung nicht gezahlt wird, 
rd. 138 000 M. 

Von den Neuerwerbungen des Museums seien noch genannt: 
Slabys Versuchsapparate für drahtlose Telegraphie, vollständige Station 
für drahtlose Telegraphie nach dem System der tönenden Löschfunken, 
Relaislampe von Dr. Lieben-Reisz zur Verstärkung der Telephonströme, 
Modell der Lokomotive ,3euth“ von Borsig aus dem Jahre 1841 mit Schnitten 
undBewegungseinrichtungen, Modell eines Pullmann-Schlafwagens neuester 
Bauart, Modell der Drahtseilbahn Mkumbara—Neu-Homow in Deutsch- 
Ostafrika, zwei Modelle von historisch und technisch besonders hervor¬ 
ragenden Seilhängebahnen, Berggruppe mit Darstellung der schweizerischen 
Drahtseilbahnen, betriebsfähiges Modell einer Drahtseilbahn-Antriebsstation. 


Dampffährenverbindung zwischen Florida (Vereinigte Staaten von 
Amerika) und der Insel Cuba. Am 9. Januar 1915 wurde der Dampf¬ 
fährenverkehr zwischen Key West im Staate Florida und Havana auf 
der Insel Cuba eröffnet. Die für diesen Zweck von der Florida East 
Coast Railway Company in Betrieb gestellte Föhre hat eine Tragfähig¬ 
keit von 2850 t und kann auf 4 Gleisen 28 Eisenbahnwagen aufnehmen. 
Die größte Fahrgeschwindigkeit beträgt 13 Einoten in der Stunde. Der 
Schiffsrumpf ist durch einen Panzer geschützt, da die Föhre auch im 
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Kriegsfälle Verwendung finden soll. Zu diesem Zwecke sind Plätze 
für Aufstellung kleiner Geschütze vorgesehen. Außerdem befindet sich 
eine Funkenstation an Bord. 

In Havana ist für das Fährboot ein Anlegeplatz mit einem großen 
Güterschuppen und allen erforderlichen Vorrichtungen hergestellt. Da 
der Platz unmittelbar an den Güterbahnhof angrenzt, können die Eisen¬ 
bahnwagen aus dem Schiffsraum ohne weiteres auf den Bahnhof über¬ 
führt werden. 

Die Entfernung zwischen Key West und Havana beträgt etwa 
250 km, die Überfahrt dauerte auf der ersten Reise 8 % Stunden, die 
Fahrten sollen jeden zweiten Tag stattfinden. 

Die neue Verbindung hat den Zweck, Umladungen zu vermeiden, 
die bei der Seeverfrachtung unvermeidlich sind und leicht verderblichen 
Gütern großen Schaden zufügen. In Zukunft können von Cuba tropische 
Früchte, wie Ananas, Mangos, Bananen, Alligatorbirnen, Apfelsinen und 
dgl. ohne Umladung, mithin schneller als bisher, und, da auch Kühl¬ 
wagen eingestellt werden sollen, stets in gutem Zustande bis an ihren 
Bestimmungsplatz in den Vereinigten Staaten befördert werden. Roh¬ 
zucker soll in besonders für diesen Zweck gebauten Wagen lose an 
die Raffinerien in den Vereinigten Staaten verfrachtet werden. In um¬ 
gekehrter Richtung ist aus den Vereinigten Staaten in der Hauptsache 
die Einfuhr von Lebensmitteln nach Cuba zu erwarten. Bereits die ersten 
Fahrten haben frische Seefische von der Floridaküste, Gemüse aller Art, 
Fleischwaren, Eier und nordische Früchte nach Havana gebracht. Der 
Wettbewerb der Erzeugnisse der Vereinigten Staaten wird auf die 
Preisregulierung des teuren cubanischen Marktes nicht ohne Einfluß sein. 


Die Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
in Berlin hat in der Zeit vom 1. April 1914 bis 31. März 1915 aus¬ 
geglichen : 


! 

: 

Anmeldeposten j 

gegen 1913 weniger 

i 

überhaupt i 

1 1 

im ganzen 

in 

Hundertteilen 

ii 

in deutscher Währung . . . ’J 

182233 

32022 

! 14,95 

- Frankenwährung . . . . 

8 509 

2141 

! 20,io 

- österr. Kronenwährung . | 

12540 

2332 ; 

15.68 

r russischer Währung . . . 

845 

370 

51,76 

1 

zusammen . . . 

;i 

203 627 

i 

36 865 

' 

15,32 
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Geldbeträge 

gegen 1913 weniger 

überhaupt 

im ganzen 

in 

Hundertteilen 

in deutscher Währung . . . 

1266 069 649 

100 840 872 M 

7,38 

„ Frankenwährung .... 

49 399 884 Frcs. 

18 295 638 Frcs. 

27,02 

„ österr. Kronenwährung . 

j 64 069 418 Kr. 

22 414 200 Kr. 

25,91 

„ russischer Währung . . . 

,i 2 183 110 Rbl. 

|| 

2 821 871 Rbl. 

56,38 


Die im Berichtsjahr seit langer Zeit erstmalig eingetretene, auf den 
Krieg zurückzuftthrende Verringerung der Postenzahl und der Geldbeträge 
hat sich in verhältnismäßig engen Grenzen gehalten. Während der Rück¬ 
gang in den ersten Monaten nach Ausbruch des Krieges sich in erheb¬ 
lichem Maße bemerkbar machte, nahm er in den späteren Monaten all¬ 
mählich wieder ab, so daß am Schluß der Berichtszeit nur noch die Ein¬ 
stellung einzelner direkter Auslandsverkehre die Abrechnung beeinflußte. 
Dies zeigt sich namentlich in dem erheblich umfangreicheren Rückgang 
in den außerdeutschen Währungen. 


Durch Ausgleichung verringert wurden: 


Währung 

| Rechnungsposten 

i 

| Geldbetrag 

j von 

auf 

| von 

auf 

| 

Deutsche Währung (ein- 

'! 1 
i 


!; 

i 

schließlich der in diese 




i 

umgerechneten Fran¬ 

1 


f 

i 

ken) . 

190 742 

1 768 

1 307 096 187 M 

180 722 589 <M 

Österreich. Währung 

1 ; 




(Kronen). 

12 540 . 

622 

j 64 069 418 Kr. 

32 711 717 Kr. 

Russische Währung . . 

345 1 

63 

i 2 183 110 Rbl. 

1739 092 Rbl. 

zusammen . . 

f 203 627 

2 453 

i 



Es wurden also durch je eine Zahlung durchschnittlich 83 ange¬ 
meldete Posten ausgeglichen; bei den Geldbeträgen ergibt sich durch 
Umrechnung der außerdeutschen Währung in die Markwährung eine Ge¬ 
samtsumme von 1 365 921 214 M, die auf 212 005 734 M verringert wurde. 

Das Verhältnis dieser Beträge stellte sich also wie 1 : 0,165 gegen 
1 : 0,182 im Vorjahre (das heißt: es wurden statt je 1 000 JC bar nur je 
155 M — ira Vorjahre 182 M bar gezahlt). 
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Die Staatseisenbahnen ln Nlederländisch-Indien im Jahre 1913'). 



Staatsbahnen 

auf 


Java I 

Sumatra 

Betriebslange am Ende des Berichts- 

östl. Linien 

Westl. Linien 1 


I 


jahres.km 

*) 989 

*) 1239 

245 

davon zweigleisig.„ 

4,6 

— 

— 

dreigleisig.. 

2,5 

— 

— 

Mittlere Betriebslange.„ 

989 

i 

1193 

245 

Verwendetes Anlagekapital .fl. 

82058 794 

118606356 

23 733684 

auf 1 km Bahnlange. . 

82971 

96 749 

96872 

Gesamteinnahme.„ 

16232482 

14628210 

2386 655 

auf 1 km Bahnlange ...... „ 

16402 

12262 i 

9741 

Gesamtausgabe.„ 

6 663 663 

7117392 1 

1 343 893 

1 auf 1 km Bahnlange.„ 

6728 

5 966 

5486 

Überschuß. . 

8578899 

7 610818 

1042662 

auf 1 km Bahnlange.. 

8674 

6 296 

4 256 

Verhältnis von £[ nn ^i, m ä.% 

[ 43,66 

48,6 

i 

56,3 

Personenverkehr: 




beförderte Personen.Anzahl 

1 14 720167 

24026913 

, 2 700 838 

davon 1. Klasse. „ 

42616 

1 213 209 

43 691 

2- * . n 

297 847 

766988 

1 2 657 147 

3. w . 

14 379704 

21890917 

1 — 

4- . » 

— 

1155799 t 

i 

g-eleistete Personenkilometer. 

436627118 

581 143 317 ! 

46 872 389 

davon 1. Klasse. 

4866484 

7968026 1 

! 1235 837 

2. „ . 

17288140 

23299659 , 

45 636 552 

3. „ . 

413 473 494 

539473 441 

i — 

4« r» . n 

— 

10 402191 3 

it _ 

Einnahme: 


f 


für Personenbeförderung ... fl. 

' 6 101 904 

6893 692 

678 726 

„ Gepäckbeförderung .... „ 

zusammen aus dem Personen- 

119440 

i 175 914 

8 467 

und Gepäckverkehr .... 

5 221344 

7 069 606 

687 193 

auf 1 km Bahnlänge .... . 

i' 5279 

5926 

l 2 805 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1428 ff. (für das Jahr 1912). Die 
nachfolgenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht: Yerslag 
der Staatsspoorwcgen in Nederlandsch-Indie over het jaar 1913. Batavia 1915. 

*) Einschließlich der normalspurigen Dampfstraßenbahnen Madioen — 


Ponorogo—gj^orolö’ Soemberkolak Sitoebondo-Pandji u. Krian Gempolkerep, 

jedoch ausschließlich der staatlichen Schmalspurbahnen. / 

*) Einschließlich der normalspurigen Dampfstraßenbahnen Tasikmalaja — 
Singaparna und Djatibarang—Indramajoü, jedoch ausschließlich der staatlichen 
Schmalspurbahnen. 
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1 

Staatsbahnen 

auf 


i! 

J a 

v a 


Güterverkehr: 

i! 

östl. Linien 

Westl. Linien 

o u m itn 

!l 


|j 


beförderte Gütertonnen . . . Anzahl 

2726122 

1799415 | 

653093 

davon Eil- und Frachtgut. 

, ! 

2453859 

1670 270 

584300 

frachtfreies Gut . . 

» i 

272263 

129145 

68 793 

gefahrene Gütertonnenkm . . 

1 

r* i 

215845193 

162760834 

66620134 

davon Eil- und Frachtgut . 

w I 

195506720 

151 907 043 

62645270 

frachtfreies Gut . . 

'! 

* 

20 338 473 

10 853 791 

3974 864 

Einnahme für die Beförderung von: 




Expreßgut .......... 

. A. i' 

397 355 

423822 

11606 

.Eil- und Frachtgut. 

' 75 I 1 

8 856 789 

6 364 237 

1 237 328 

Leichen, lebenden Tieren und 



Fahrzeugen. 

1 

• * 1 

57070 

136 056 j 

4 336 

zusammen aus dem Güterverkehr „ > 

| 9 311214 

6924115 | 

1263 470 

auf 1 km Bahnlänge . . . . 

• r» 

9415 

5804 j 

5116 

Betriebsmittel am Ende des Be- 


1 

i 


richtsjahres: 

! 


1 


Lokomotiven.Stück i 

196 

217 

i) 68 

Tender . 

V 

i 59 

68 i 

— 

Personenwagen. 

r I 

540 

5 ) 531 : 

89 

Gepäck- und Postwagen . . . 

V 

' 90 

150 | 

8 

Güterwagen. 

77 

4 325 

3 789 

*) 806 

Gefahrene Züge.Anzahl 

| 109584 

159693 j 

50320 

Geleistete Zugkilometer. 

r> 

5 979 339 

7143106 

1233 603 

durchschnittl. von einem Zug 

75 

54,6 

45,0 

24,6 

Geleistete Lokomotivkilometer . 

n 

| 7 677 660 

9 670 637 ; 

1868 445 

Geleistete Wagenkilometer eige- 

1 

i 


1 

| 

ner und fremder Wagen auf 

1 

i 



eigenen Strecken. 

!» 

j 87 110820 


1 12 770 497 

darunter von 

1 


91574 808 | 

1 

Personen- u. Gepäckwagen 

„ | 

| 31186 936 

38881807 

1 3049 304 

Güterwagen. 


55 923 884 

52693001 

j 9 721 193 

Durchschnittliche Besetzung der 

’ 


1 

i 

Personenwagenplätze. 

°/o | 

34,5 

33,9 

35,t 

Durchschnittliche Ausnutzung des 

1 

1 

i 


! 

Ladegewichts der Güterwagen . 

» 1 

! 39,2 

33,9 

! 43,3 

Es betrug die durchschnittl. Fahrt: 




1 

1 

für 1 Person. 

km 

1 29 

24 

i 17 

„ 1 t Gut. 

i 

i» 

j 79 

91 

107 

Es betrug der durchschnittl. Ertrag: 

i 



! 

für 1 Person. 

h. ! 0,35 

0,29 

0,26 

„ 1 t Gut. 

„ ' 3,61 

3,81 

j 2,n 

„ 1 Personenkilometer .... 

1 

C 1 

1 l,i 

1,2 

1,45 

„ 1 Gütertonnenkilometer . . 

1 

71 

1 4.5 j 

4,2 

2.3 

i 


•) Darunter 36 Zahnradlokoinotiven. 

Einschließlich 7 Krankenwagen. 

3 ) Darunter 390 Selbstentladewagen für den Kohlenverkehr. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Haftpflicht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivilsenats, vom 10. Juli 1914 in Sachen 
des bayerischen Fiskus, vertreten durch die königliche Eisenbahndirektion in M„ Be¬ 
klagten und Revisionsklfigers, wider die Witwe W. in W., Klägerin und Berufungs¬ 
beklagte. 

* Haftung der Eisenbahn für mangelhafte Heizung der Personenwagen. 

Tatbestand. 

Die Klägerin ist in der Nacht vom 28. zum 29. Dezember 1910 mit 
dem sogenannten Römerzuge, einem D-Zuge, von Berlin in einem Abteil 
II. Klasse nach Bozen gereist. Dort ist sie erkrankt und hat ihre Absicht, 
am 30. Dezember 1910 nach Genua weiter zu reisen, um sich dort, wie sie 
behauptet, mit einer Dame zu treffen, von der sie als Gesellschafterin 
für eine Reise nach Ägypten engagiert war, nicht ausführen können. 

Die Klägerin führt ihre Erkrankung an Lungenkatarrh und Ischias 
darauf zurück, daß sie sich in dem ihr angewiesenen und von ihr allein 
benutzten Abteil eine starke Erkältung zugezogen habe. Das Abteil sei 
bei der Abfahrt von Berlin gut durchwärmt gewesen, sie habe Pelz, 
Decken und Kissen bei sich gehabt und sich zum Schlafen niedergelegt. 
Als sie am Morgen gegen 6 Uhr erwacht sei, sei sie infolge der inzwischen 
im Abteil eingetretenen Kälte völlig erstarrt und linksseitig fast wie 
gelähmt gewesen. Die Folgen dieser Erkältung seien nicht gehoben, 
sie habe die "vorläufige völlige Erwerbsunfähigkeit der Klägerin zur 
Folge gehabt, und Wiederherstellung sei in absehbarer Zeit noch nicht 
zu erwarten. 

Für diese schädlichen Folgen des auf der Fahrt eingetretenen Tem¬ 
peraturwechsels macht die Klägerin den Beklagten auf Grund des Be¬ 
förderungsvertrages aus dem Reichshaftpflichtgesetze und wegen außer¬ 
vertraglichen Verschuldens verantwortlich. 
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Der Beklagte hat ihr auf Grund einer von ihr erwirkten einstweili¬ 
gen Verfügung bis zur Erledigung des Rechtsstreites eine monatliche 
Rente von 200 M zu zahlen. Bei Anrechnung der gezahlten Beträge ver¬ 
langt die Klägerin für die Zeit vom 29. Dezember 1910 bis zum 29. No¬ 
vember 1912 als entgangenen Verdienst zusammen 9284 <M nebst Zinsen. 
Für Verluste, die ihr durch die Veräußerung ihres Mobiliars zur Bestreitung 
der erforderlichen Kurkosten entstanden seien, 932 M. Sie beansprucht 
ferner für die Zeit vom 29. November 1912 ab bis auf weiteres jährlich 
8032 M nebst Zinsen als Ersatz für Verdienstverlust und zur Erstattung 
des Schadens, der ihr seit dem 29. November 1912 und bis auf weiteres in¬ 
folge der durch dio Krankheit verursachten Vermehrung ihrer Bedürf¬ 
nisse erwachsen ist und noch erwächst. 

Die Klägerin fordert endlich noch 20 000 oH Schmerzensgeld nebst 
Zinsen. 

# 

Der^Beklagte hat die Abweisung der Klage beantragt. 

Das Landgericht hat in dem Urteil vom 7. März 1913 und dem Er¬ 
gänzungsurteil vom 18. April 1913 erkannt: 

I. Die Klage wird, soweit sie auf unerlaubte Handlung und tfüf 
das Haftpflichtgesetz gestützt 'ist, insbesondere hinsichtlich des An¬ 
spruchs auf Schmerzensgeld, angebrachtermaßen abgewiesen. 

II. Soweit die Klägerin aus dem Gesichtspunkte der Vertragshaftung 
Ersatz für: 

1. den Verdienstentgang in der Zeit vom 29. Dezember 1910 bis 
auf weiteres, 

2. die Kosten Xtir Heilung und vermehrte Bedürfnisse in der Zeit 
vom 29. November 1912 bis auf weiteres, 

3. den .Schaden aus dem Notverkauf von Einrichtungsgegenständen 
begehrt, 

ist der Klageauspruch dem Grunde nach gerechtfertigt, vorbehaltlich 
späterer Entscheidung der Frage, ob und inwieweit etwa in Ansehung 
des Verhaltens der Klägerin in der Zeit nach dem 29. Dezember 1910 
eigenes Verschulden in Betracht kommt. 

Die Klägerin hat dies Urteil, soweit es sie abweist, mit der Be¬ 
rufung angefochten. Der Beklagte hat sich dem Rechtsmittel ange¬ 
schlossen und die gänzliche Abweisung der Klage beantragt. 

Das Berufungsgericht hat im Urteil vom 15. Dezember 1913 die An¬ 
schlußberufung des Beklagten zurückgewiesen. Auf die Berufung der 
Klägerin ist unter Aufhebung der Ziffer I des landgerichtlichen Urteils 
die Einrede, daß die gesetzliche Vertretung des Beklagten mangle, soweit 
die Klage auf unerlaubte Handlung und auf das Haftpflichtgesetz ge¬ 
stützt ist, als unbegründet verworfen. 
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Die Sache ist unter Vorbehalt der Kostenentscheidung für das 
Schlußurteil an das Gericht erster Instanz zurückverwiesen. 

Dieses Urteil licht der Beklagte mit der Revision an. 

Er beantragt, unter Aufhebung der angefochtenen Entscheidung 
seinen Berufungsantr&gen zu entsprechen. 

Der Antrag der Klägerin geht auf Zurückweisung der Revision. 
Die Revision ist dem Grunde nach zurückgewiesen, im 
übrigen ist die Sache zur anderweiten Verhandlung nochmals an das 
Berufungsgericht verwiesen worden. Aus den 

Entscheidungsgründen 
werden die nachstehenden Ausführungen wiedergegeben: 

Der Klageanspruch ist, soweit er sich auf den Beförderungsvertrag 
stützt, in beiden Vorinstanzen dem Grunde nach für gerechtfertigt er¬ 
klärt. 

Das Berufungsgericht stellt tatsächlich fest, daß die Klägerin bei 
der Abfahrt in Berlin völlig gesund und frisch war. 

Er sieht weiter für erwiesen an, daß bei der Klägerin am 30. Dezem¬ 
ber 1910 in Bozen ärztlicherseits ein doppelseitiger Katarrh der Bronchien 
und eine rechtsseitige Ischias festgestellt ist. Der ursächliche Zusammen¬ 
hang dieser Krankheitserscheinungen, zu denen sich ein Katarrh der 
beiden Lungenspitzen gesellt habe, mit einer starken Erkältung, die sich 
die Klägerin in der Nacht vom 28. auf 29. Dezember 1910 auf der Eisenbahn¬ 
fahrt zugezogen habe, wird ebenfalls für dargetan erachtet. 

Die Klägerin, so führt das angefochtene Urteil dann weiter aus, 
sei nach .der herrschenden Verkehrssitte zu der Annahme berechtigt ge¬ 
wesen, daß die Wärme, welche sie beim Antritt der Reise in dem ihr 
zugewiesenen Abteil vorgefunden habe, von geringfügigen Schwankungen 
abgesehen, andauern werde. 

Diese Erwartung habe sich nicht erfüllt. Denn nach dem Ergeb¬ 
nisse der Beweisaufnahme sei die. Temperatur in diesem Abteil von 
Nürnberg ab rasch und sehr stark gesunken, so daß der Schaffner U. 
eine halbe Stunde vor Augsburg die Heizrohre „kaum mehr recht lau¬ 
warm“ und die Temperatur im Wagen schon ziemlich kalt gefunden 
habe. Die Temperatur habe im Wagen nicht mehr als + 8 Grad Celsius 
betragen. Diese außerordentlich beträchtliche Wärmeabnahme sei unbe¬ 
stritten dadurch veranlaßt, daß die Heizvorrichtung des Italienerwagens 
wesentlich schlechter als die die inländischen Wagen funktioniert habe, 
und deshalb von Nürnberg ab, wo der Italienerwagen bei der Zug¬ 
umstellung in die 7. Stelle gekommen sei, die Wärmezufuhr von der 
Lokomotive aus unzureichend gewirkt habe. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



886 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Der mit der Eisenbahnverwaltung geschlossene Beförderungsver¬ 
trag verpflichte diese, den Reisenden ordnungsgemäß an den Ort, auf 
den die Fahrkarte lautet, zu verbringen und zwar so, daß der Reisende 
durch die Art und Weise der Beförderung nicht verletzt wird. Welche 
einzelnen Leistungen hier noch der Eisenbahnverwaltung obliegen, be¬ 
stimme sich gemäß § 242 BGB. nach Treu und Glauben mit Rücksicht auf 
die Verkehrssitte. Danach seien die Wagenabteilungen in D-Zügen zur 
Winterzeit so zu beheizen, daß die Reisenden ohne Gefahr einer Gesund¬ 
heitsschädigung darin verweilen könnten. Wenn aus irgend welchen 
Gründen die Temperatur eines Abteils unter die Grenze des Erträglichen 
heruntergehe, müsse den Insassen des Abteils die Möglichkeit gegeben 
werden, die Fahrt in einem erwärmten anderen Abteil fortzusetzen. In 
Nachtzügen sei schlafenden Reisenden gegenüber erforderlich, daß sie 
auf das Sinken der Temperadur aufmerksam gemacht würden und so auch 
ihnen Gelegenheit gegeben würde, sich der gesundheitschädlichen Ein¬ 
wirkung zu entziehen. Letzteres sei der Klägerin gegenüber schuldhaft 
unterlassen. Das Zugpersonal habe den infolge der Zugumstellung in 
Nürnberg zu erwartenden starken Temperaturrückgang im Italiener¬ 
wagen nicht nur voraussehen können, sondern es habe ihn auch tat¬ 
sächlich vorausgesehen und deshalb von Nürnberg am keinen Reisenden 
in jenen Wagen mehr einsteigen lassen. Da der Schaffner trotzdem es 
unterlassen habe, die in einem Abteil allein befindliche, offensichtlich im 
Schlafe liegende Klägerin von der Sachlage zu unterrichten, habe er 
die gebotene Sorgfalt außer acht gelassen, also fahrlässig gehandelt, 
und bei dem ursächlichen Zusammenhänge der Krankheit der Klägerin 
mit dem Aufenthalt in dem kalten Wagen sei der Beklagte, welcher für 
das Verschulden seiner Angestellten einzustehen habe, der Klägerin zum 
Ersatz des ihr entstandenen Schadens verpflichtet. 

Diese Ausführungen greift die Revision als den Beklagten be¬ 
schwerende nach zwei Richtungen hin an. Sie macht zunächst grund¬ 
sätzliche Bedenken gegen die Annahme des Berufungsgerichts geltend, 
daß es bei Beförderungsverträgen mit Eisenbahnverwaltungen zu den 
Vertragspflichten der letzteren gehöre, für Heizung der Wagen in aus¬ 
reichendem Maße zu sorgen und schlafende Reisende auf das Sinken 
der Temperatur aufmerksam zu machen und so ihnen Gelegenheit zu 
geben, sich einer gesundheitsschädlichen Einwirkung zu entziehen. 

Weiter ficht die Revision die Beurteilung an, die das hier in Betracht 
kommende Verhalten des Zugpersonals der Klägerin gegenüber gefun¬ 
den hat. 

A. Mit dem Beförderungsvertrage übernimmt der Unternehmer, wie 
vom Reichsgericht in zahlreichen Entscheidungen ausgesprochen ist, — 
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Vgl. Entsch. in Zivils. Bd. 83, S. 343 — die Sorgfaltspflicht, den Fahr¬ 
gast ungefährdet an das Reiseziel zu bringen. Wie diese Sorgfaltspflicht 
zu gewähren ist, ist mangels besonderer, die Vertragspflichten des Unter¬ 
nehmers regelnden Vereinbarungen nach allgemeinen Rechtsgrahdsätzen 
zu beurteilen. Daraus, daß die Eisenbahnverkehrsordnung den Beklag¬ 
ten zur Heizung der der Personenbeförderung dienenden Eisenbahn¬ 
wagen nicht ausdrücklich verpflichtet, ist deshalb noch nicht zu 
folgern, daß die Beheizung der Wagen zu den Ver- 
tragspflichten des Unternehmers nicht gehört 1 ). Das 
Berufungsgericht befindet sich ip Übereinstimmung mit der Recht¬ 
sprechung des Reichsgerichts, wenn es für den Inhalt und den Umfang 
der Pflichten, die vom Unternehmer durch den Beförderungsvertrag über¬ 
nommen werden, nicht bloß den in der Verkehrsordnung aufgestellten: 
Normen, sondern auch dem alle Vertragsverhältnisse beherrschenden 
Grundsatz des § 242 BGB. entscheidende Bedeutung einräumt. — Vgl. 
Entsch. d. RG. in Zivils. Bd. 69, S. 362. 

Die Leistung ist so zu bewirken, wie Treu und Glauben nach der 
Verkehrssitte es erfordern. Wenn nun danach das Berufungsgericht zu 
der Annahme gelangt ist, bei dem fortgeschrittenen Standpunkt der heu¬ 
tigen Technik erfordere es die Verkehrssitte, daß den Reisenden jeden¬ 
falls in Zügen, die weite Strecken ohne längere Unterbrechnung durch¬ 
fahren, zur Winterzeit erwärmte Wagen zur Verfügung gestellt werden, 
so ist das nicht zu beanstanden. Die Jahrzehnte lang bereits bestehende 
Übung, solche Züge zu heizen, hat es, obschon als Fahrpreis für den ge¬ 
heizten Zug kein höherer, als für den ungeheizten gefordert wird, zur 
Verkehrssitte gemacht, daß beim Sinken der Außentemperatur bis auf ein 
von den Eisenbahnverwaltungen in ihren Dienstinstruktionen bestimmtes 
Minimum oder innerhalb bestimmter Zeiträume des Jahres jedenfalls 
Femzüge geheizt werden. Der sie benützende Reisende darf nach der 
Verkehrssitte darauf rechnen, daß schon, insoweit die Witterung und der 
Stand der Technik dies gestatten, ein angemessen erwärmtes Abteil zum 
Aufenthalt angewiesen wird. Er will so, gestützt auf die Verkehrssitte, 
zur Winterzeit den Beförderungsvertrag abschließen, und der Eisenbahn- 
unternehmer, welcher den Reisenden in einen mit Heizvorrichtungen 
versehenen Zug aufnimmt, erkennt damit stillschweigend seine der lang¬ 
jährigen Übung entsprechende Vertragspflicht, die Wagen angemessen 
zu erwärmen, an. 

Was die Revision hiergegen anführt, kann als stichhaltig nicht an¬ 
gesehen werden. Es ist bei der vorstehenden Beurteilung durchaus nicht 

*) Vgl. Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung § 60 Abs. 2. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1^1 S. r»7 
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verkannt, daß der Wille und die Verpflichtung der Vertragschließenden 
mit Rücksicht auf die Verkehrssitte zu betrachten sind. Die Ver¬ 
kehrssitte führt eben dazu, daß zur Winterzeit die Verpflichtungen des 
Eisenbahnunternehmers weitergehende sind, als im Sommer. Es handelt 
sich bei der Beheizung der Züge auch nicht bloß um eine dem Reisenden 
gewährte Annehmlichkeit, sondern, wie in Nachtzügen ebenfalls ohne 
besonderes Entgelt den Reisenden Beleuchtung gewährt wird, hat die 
Technik e6 ermöglicht, daß der Eisenbahnunternehmer den Fahrgast auch 
gegen Kälteeinwirkung schützen kann, und durch die Einrichtung heiz¬ 
barer Wagen wird ein solcher Schutz als unter seine Sorgfaltspflicht 
fallend anerkannt. Daß damit nicht jede Temperaturschwankung schon 
als Vertragsverletzung anzusehen ist, liegt ebenso in der Natur der 
Sache, wie es mit dem Grundsätze des § 242 BGB. nicht vereinbar ist. 
Witterungseinfltissen Bedeutung auf die Vertragspflicht des Unterneh¬ 
mers zu versagen. Anders aber ist es. wenn die Beheizung ganz aufhört 
oder die Wärme so herabsinkt, daß von einer Beheizung des Wagens nicht 
mehr dip Rede sein kann. In einem solchen Falle gehört es zu den Ver¬ 
tragspflichten des Unternehmers, für die anderweite Unterbringung der 
Insassen eines solchen Wagens nach Möglichkeit Sorge zu tragen. Wenn es 
sich / bei einem solchen Sinken der Temperatur auch nicht, wie z. B. 
bei Gasausströmungen, um eine absolute, jedem Fahrgast drohende Ge¬ 
fahr handelt, fällt es doch unter die durch den Beforderungsvertrag über¬ 
nommene Sorgfaltspflicht des Unternehmers, auch relativen, für nicht 
abgehärtete Personen bestehenden Erkältungsgefahren vorzubeugen. 

Aus diesen Gesichtspunkten kann es weiter auch mit der Revision 
nicht als zu weitgehend und die Pflichten des Eisenhahnunternehmer- 
überspannend angesehen werden, wenn das Berufungsgericht das Zug¬ 
personal für verpflichtet erachtet, schlafende Reisende auf ein 
erhebliches Sinken der Temperatur, auf ein treten de 
Kälte in ihrem Abteil aufmerksam zu machen. 

Im wachen Zustande kann sich der Reisende selbst schützen, ist 
er in Schlaf so verfallen, daß er ein auch erhebliches Sinken der Tem¬ 
peratur nicht wahrnimmt, so darf er nicht schutzlos einer plötzlich ein¬ 
tretenden Kälteeinwirkung überlassen bleiben, die seiner Gesundheit 
schädlich werden kann. Daß, wer schlafen will, Schlafwagen benutzen 
muß, ist als zutreffend nicht anzuerkennen. Dem Berufungsgericht ist 
beizutreten, wenn es ausführt, daß die Eisenbahnverwaltung nicht ver¬ 
langen könne und tatsächlich auch nicht verlange, daß die nicht Schlaf¬ 
wagen benutzenden Reisenden sich während einer Fahrt von vielleicht 
24—30 Stunden wach halten sollen, um ihnen drohende Gefahren recht¬ 
zeitig zu erkennen. 
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B. Von diesen allgemeinen Gesichtspunkten aus war nun nach¬ 
zuprüfen, ob sich bei ihrer Anwendung auf den hier zur Entscheidung 
stehenden Fall die der Klägerin günstige Beurteilung rechtfertigt. In 
dieser Beziehung haben sich Bedenken ergeben, die zur Aufhebung des 
Urteils, soweit es über den Anspruch aus derrt Beförderungsvertrage ent¬ 
scheidet, geführt haben. 

Das Berufungsgericht hat in seinen vorstehend wieder gegebenen 
Ausführungen festgestellt, daß die Temperatur in dem von der Klägerin 
benutzten Abteil infolge der Zugumstellung und der mangelhaften Heiz¬ 
vorrichtung des Italienerwagens rasch und sehr stark gesunken .ist. 
Es hat weiter festgestellt, daß das Zugpersonal dieses schnelle Sinken 
der Temperatur hat voraussehen können und vorausgesehen hat. Diese 
Feststellungen rechtfertigen es an sich, daß nach dem vorstehend Er¬ 
örterten eine Verpflichtung des Zugpersonals, die Klägerin, wenn sie 
im tiefen Schlafe die eingetretene Veränderung nicht wahrgenommen hat, 
hierauf aufmerksam zu machen, anzuerkennen ist. 

Der Revision ist auch nicht darin zu folgen, daß, -weil die Klägerin 
gebeten habe, sie nicht zu stören, und weil sie mit Decken und Kissen 
versehen gewesen sei, ihr gegenüber die erörterte Verpflichtung des Zug¬ 
personals nicht bestanden habe. Mit Recht weist das Berufungsgericht 
darauf hin, daß der von der Klägerin ausgesprochene Wunsch, allein 
zu bleiben, für den Fall einer Gesundheitsgefährdung nicht habe gelten 
sollen. Es kann in der Äußerung eines solchen Wunsches auch mit der 
Revision kein in Betracht kommendes eigenes Verschulden der Klägerin 
gefunden werden. Derartige Wünsche werden von Reisenden erfah¬ 
rungsgemäß oft ausgesprochen, sie sind eben für die rechtliche Gestal¬ 
tung der aus dem Beförderungsvertrage sich ergebenden Rechte und 
Pflichten völlig bedeutungslos. Der Schaffner ist in dieser Beziehung 
bindende Zusagen zu machen nicht befugt. 

Es kann weiter die Berechtigung der Revisionsrüge, das Berufungs¬ 
urteil begründe seine Entscheidung widerspruchsvoll, nicht anerkannt 
werden. Der Widerspruch soll darin liegen, daß das Berufungsgericht 
die Gefahr einer Erkältüng vom Standpunkt eines Menschen mit normaler 
Gesundheit geprüft und den Gesundheitszustand der Klägerin als solchen 
beurteilt, aber nicht beachtet habe, daß andere, weniger gut mit Schutz¬ 
mitteln gegen die Kälte ausgerüstete Personen im Wagen verblieben und 
nicht krank geworden seien. Einer aus dem letzteren Umstande herzu¬ 
leitenden Folgerung fehlt die Berechtigung. Erfahrungsgemäß wirken 
die gleichen Temperatureinflüsse auch Menschen mit normaler Gesund¬ 
heit gegenüber durchaus nicht gleichmäßig, sie können auch bei solchen 
den einen schädige«, den anderen nicht. Aus dem gleichen Grunde läßt 
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sich die Feststellung über den Gesundheitszustand der Klägerin auch 
durch den Hinweis auf die anderen, nicht erkrankten Reisenden nicht er¬ 
schüttern. Der hieran geknüpfte weitere Revisionsangriff, es seien die 
Anführungen des vorgetragenen Schriftsatzes vom 17. November 1913 
nicht «ausreichend gewürdigt, ist ebenfalls nicht berechtigt. Aus dem dort 
Vorgetragenen ist nicht erkennbar, daß durch die Bezugnahme auf die 
Nachlaßakten, wie die Revision dies jetzt darstellt, bewiesen werden soll, 
die Klägerin sei trotz der ausgeheilten früheren Erkrankung auf der 
Lunge schwach geblieben und zu Erkältungen geneigt gewesen. Die 
erforderlich werdende neue Verhandlung wird, wenn das behauptet wer¬ 
den soll, dem Beklagten Gelegenheit geben, seine Anführungen näher zu 
begründen. 

Zur Aufhebung der Entscheidung führt Folgendes: 

1. Der ursächliche Zusammenhang zwischen dem dem Schaffner zur 
Last gelegten Verschulden und der Erkrankung der Klägerin ist, wie 
von Amts wegen zu beanstanden ist, noch nicht in ausreichender Weise 
festgestellt. Dieser Zusammenhang hat zur Voraussetzung, daß die" 
Klägerin, wenn der Schaffner sie rechtzeitig auf das zu erwartende oder 
eingetretene Sinken der Temperatur aufmerksam gemacht hätte, ihr Abteil 
verlassen und einen wärmeren Wagen auf gesucht hätte. War nun aber 
der Wunsch der Klägerin, allein zu bleiben, der sie überwiegend be¬ 
stimmende, oder scheute sie die mit dem Verlassen des Wagens verbundene 
Unbequemlichkeit, wie dies die anderen Reisenden getan haben, dann 
ist das Verhalten des Schaffners mit der erlittenen Schädigung nicht 
kausal. Von einer Feststellung nach dieser Richtung hin kann nicht ab¬ 
gesehen werden, ohne sie entbehrt die Entscheidung einer zur Feststel¬ 
lung der Entschädigungspflicht des Beklagten notwendigen Grundlage. 
Daß die Klägerin, vom Schaffner aufmerksam gemacht, ihr Abteil im 
kalten Wagen sogleich verlassen haben würde, kann nicht ohne weiteres 
unterstellt werden. Denn nach dem Ergebnisse der Beweisaufnahme hat 
sie trotz ihres starken Frierens bei der Unterredung mit dem Schaffner 

Stunde vor Augsburg sich geweigert, den Wagen zu verlassen und ein 
wärmeres Abteil aufzusuchen. Erst nach nochmaliger, durch den Zug¬ 
führer veranlaßten Aufforderung hat sie sich zögernd hierzu ent¬ 
schlossen. 

2. Einen weiteren Aufhebungsgrund bildet die Beurteilung des der 
Klägerin zugeschobenen Eides. 

Der Beklagte hat die Behauptung der Klägerin, sie habe auch auf 
der Strecke Nürnberg—Augsburg bis etwa Y Stunde vor Augsburg so 
fest geschlafen, daß sie die Kälteeinwirkung nicht bemerkt habe, be¬ 
stritten. Er hat ihr nach dem Tatbestände den Eid zugeschoben, der 
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dahin geht, daß sie auf der in Frage kommenden Strecke n i c h t in einem 
ihr die Wahrnehmung der Kält£einwirkung entziehenden Schlafe sich be¬ 
funden habe. 

Das Berufungsgericht glaubt der Klägerin, erachtet aber die Eides- 
zusehiebung nicht gemäß § 446 ZPO., weil es das Gegenteil der Behaup¬ 
tung für erwiesen erachtet, für unzulässig, sondern weist die Eideszu- 
schiebung als unzulässig aus dem Grunde zurück, weil bestimmte Be¬ 
hauptungen über das Ersuchen der Klägerin nicht auf gestellt seien und 
es sich um einen nicht zuzulassenden Ausforschungseid handle. 

Diese Beurteilung wird von der Revision mit Recht als eine den 
Beklagten beschwerende und prozessual nicht gerechtfertigte angefochten. 

Der Beklagte, welcher, wenn die Klägerin auf der Fahrt beschädigt 
ist, als Unternehmer zu beweisen hat, daß ihn kein Verschulden hieran 
trifft, — Vgl. das schon vorerwähnte Urteil des Reichsgerichts 
Bd. 83; S. 343 der Entscli. in Zivils. — will diesen Beweis 
führen. Die Klägerin hat nach seiner Behauptung nicht so 
fest geschlafen, daß sie das Sinken der Temperatur nicht wahr¬ 
genommen hat. Daraus soll gefolgert werden, daß sie sich gegen die 
schädigende Kälteeinwirkung selbst hätte schützen müssen und daß, weil 
sie das nicht getan hat, sondern in ihrem kalten Abteil geblieben ist, sie 
deshalb eigenes Verschulden trifft. Damit ist nicht, bloß um ein Ver¬ 
teidigungsmittel zu erlangen, eine leere Vermutung aufgestellt, sondern 
es ist bereits zur Verteidigung eine bestimmte Tatsache behauptet, die 
darin, daß der Schlaf im Eisenbahnwagen ein den Schlafenden aller 
Wahrnehmungen entziehender, fester nicht zu sein pflegt, ihre Grund¬ 
lage sucht. 

Über die Zulässigkeit und Erheblichkeit des Eides muß deshalb, 
weil die bisherige Beurteilung der Eideszuschiebung die hierüber ge¬ 
troffene Entscheidung nicht rechtfertigt, gegebenenfalls unter Anwendung 
des § 139 ZPO. neu befunden werden. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 1. Februar 1915 in Sachen 
der Aktiengesellschaft F. K. in E„ Klägerin und Revisionsklägerin, wider 1. den 
Dr. med. K. in E., Beklagten, 2. die Nationalversicherungsgesellschaft, Aktien¬ 
gesellschaft, in B., Nebenintervenientin. 

ZusamnenstoB zwischen Kraftwagen und Fabrikeisenbahn. Betriebsgefahr einer Eisenbahn 

ein selbständiger Haftpflichtgrund. 

Tatbestand. 

Die A. Straße in E. wird von einer Fabrikbahn gekreuzt, die der 
Klägerin gehört und von ihr betrieben wird. In der Nacht zum 13. Mai 
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1908 zwischen 2 und 3 Uhr fuhr ein Zug auf dieser Bahn über die 
Straße, als ein dem Beklagten Dr. med. K. gehörender und von ihm ge¬ 
lenkter Kraftwagen herankam und mit dem Zuge zusammenstieß. Hier¬ 
bei wurde der Kraftwagen zertrümmert, und die Begleiter des Be¬ 
klagten, F. und C., wurden körperlich verletzt. Beide haben die Klägerin 
als Unternehmerin der Fabrikbahn auf Schadensersatz in Anspruch 
genommen, und diese begehrt nun in dem jetzigen Rechtsstreite die Fest¬ 
stellung, daß der Beklagte ihr allen Schaden ersetzen müsse, der ihr 
aus dem erwähnten Zusammenstöße entstanden sei und noch entstehe, ihr 
insbesondere alle Zahlungen ersetze, die sie an die Verletzten zu leisten 
habe. Während das Landgericht E. die verlangte Feststellung traf, hat 
das Oberlandesgericht der Klage nur zur Hälfte ent¬ 
sprochen und der Klägerin, die inzwischen teilweise zur Leistungs- 
klage übergegangen war. die Hälfte der ziffermäßig verlangten Beträge 
zugesprochen, auch festgestellt, daß Beklagter verpflichtet 
sei, der Klägerin alle Zahlungen zur Hälfte zu ersetzen, 
die sie an F. und U. als Entschädigung wegen des 
Unfalles leisten müsse. Gegen dieses Urteil hat die Klägerin 
Revision eingelegt und beantragt, 

das angefoclitene Urteil aufzuheben und nach ihren in der Be¬ 
rufungsinstanz gestellten Anträgen zu erkennen, 
während der Beklagte und die Xebenintervcnientin 
die Zurückweisung der Revision 
beantragten. 

Die Revision ist aus folgenden 

Entscheidungsgründen 
z u r ii c k g e w i e s e n: 

Nach der Feststellung des Yorderrichters wurde der Zug der Fabrik¬ 
bahn von einer Maschine so langsam über die Straße gedrückt, daß auf 
beiden Seiten Männer nebenher gehen konnten, die mit brennenden Laternen 
und Schellen Warnungszeichen gaben. Ein Droschkenkutscher D. bemerkte 
den Zug in einer Entfernung von etwa 40 m und hielt rechtzeitig an, der 
Beklagte nahm ihn aber nicht wahr, obgleich man schon aus einer Ent¬ 
fernung von 100 m freie Übersicht hat. Ebensowenig sah er den Zeugen 
H., der ihm etwa 30 m weit entgegenlief und mit einer Signallateme Licht¬ 
signale gab, sondern fuhr, wenn auch vielleicht nicht übermäßig schnell, 
weiter, ohne auf den Weg und auf die Vorgänge auf ihm zu achten, so 
daß der Zusammenstoß unvermeidlich w urde. Das Verhalten des Beklagten 
erachtet der Vorderrichter für grob fahrlässig und erklärt es damit, daß 
er unter dem Einflüsse des Alkohols stand und sieh mit F. unterhielt. Mit 
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diesen Ausführungen ist die Haftbarkeit des Beklagten gegenüber den 
Verletzten gemäß § 823 Abs. 1 BGB. ausreichend begründet. Zutreffend 
nimmt der Vorderrichter ferner ein Gesamtschuldverhältnis zwischen dem 
Beklagten und der aus dem Haftpflichtgesetz haftenden Klägerin gemäß 
§ 840 Abs. 1 BGB. an, für das im inneren Verhältnis der beiden Gesamt¬ 
schuldner § 426 Abs. 1 BGB. maßgebend ist. Er verkennt aber nicht, daß 
auch auf den Ausgleichungsanspruch § 254 BGB. anwendbar ist und daher 
die rechtliche Möglichkeit besteht, den Beklagten zur Erstattung eines die 
Hälfte des entstandenen Schadens übersteigenden Betrages zu verurteilen, 
findet aber hierzu nach Abwägung des dem Beklagten zur Last fallenden 
Verschuldens gegenüber der mit dem Betriebe der Fabrikeisenbahn ver¬ 
bundenen Gefahr keine ausreichende Veranlassung. 

Von der Revision wird hervorgehoben, daß die Fahrlässigkeit des 
Beklagten ungewöhnlich groß, die Betriebsgefahr aber keine erhöhte gewesen 
»ei, wofür auch das Fehlen früherer Unfälle trotz langjähriger Betriebs¬ 
dauer spreche. Man müsse die Fahrlässigkeit des Beklagten als die alleinige 
Ursache des Unfalles ansehen, keinesfalls gehe es an, seine Fahrlässigkeit 
und die Betriebsgefahr gleich hoch zu bewerten. Von dem Vorderrichter 
wird anerkannt, daß die Klägerin alle vorgeschriebenen Vorsichtsmaß¬ 
regeln beobachtet hat, so daß ihr kein Verschulden zur Last fällt, er nimmt 
aber an, daß die Betriebsgefahr bei der Fabrikbahn eine recht große sei. 
Sie kreuze ohne Schranken die verkehrsreiche A. Straße und lasse 
die Züge in unregelmäßigen Zwischenräumen verkehren, Umstände, in denen 
mit Recht eine Vergrößerung der gewöhnlichen Betriebsgefahr gefunden 
wird. Weiter hätte die Klägerin, wie der Vorderrichter sagt, auf den Kraft¬ 
wagenverkehr Rücksicht nehmen müssen, der sich erst seit 1907, dem Jahre 
der letzten Konzessionierung der Fabrikbahn, entwickelt habe, wobei in 
Betracht komme, daß die Straße von E.-West her nach der Unfallstelle nur 
auf etwa 160 m überblickt werden könne und diese Strecke von einem 
Kraftfahrzeuge auch bei mäßiger Geschwindigkeit rasch durchmessen werde. 
Habe die Klägerin keine Überführung hersteilen wollen, so wäre es ihr ein 
Leichtes gewesen, in größerer Entfernung Warnungstafeln anzubringen und 
sie elektrisch zu beleuchten oder Leute in weiterem Abstande von den 
Gleisen mit Signallaternen und Schellen aufzustellen. Der Vorderrichter 
verlangt sonach von der Klägerin nicht, daß sie eine Überführung herstelle, 
was die Revision als unverhältnismäßig kostspielig bezeichnet, sondern 
erwähnt diese Maßnahme, die freilich jede Betriebsgefahr beseitigen würde, 
mir nebenbei als sicheres Mittel der Abhilfe. Für seine Entscheidung ist 
aber nur die folgende Erwägung maßgebend, in der er sagt, wie sich die 
mit dem Straßenübergange verbundene besondere Gefahr seiner Meinung 
nach hätte beseitigen oder abschwächen lassen. Er hat daher auch nicht 
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iregen §>139 ZPO. verstoßen, wenn er keine nähere Verhandlung über die 
Möglichkeit einer Überführung veranlaßte. Daß die sonstigen Vorsichts¬ 
maßregeln bei der Unaufmerksamkeit des Beklagten den Unfall nicht ver¬ 
hindert hätten, ist nicht zuzugeben, vielmehr muß es als durchaus möglich 
betrachtet werden; daß der Beklagte oder einer seiner Begleiter Licht- oder 
Schallsignale noch rechtzeitig wahrgenommen hätte, wenn sie schon in 
größerer Entfernung von der Stelle des Überganges und in nachdrücklicher 
Weise abgegeben worden wären. Mit Recht hat der Beklagte auch darauf 
hingewiesen. daß die Betriebsgefahr dadurch nicht unwesentlich erhöht 
wurde, daß der Zug erst sichtbar war. wenn er durch das (Fabriktor auf 
die Straße gelangte und daß der Führer eines herannahenden Kraftwagens 
bei dem Fehlen eines regelmäßigen Fahrplans niemals vorher wissen 
konnte, ob er mit dem Durchfahren eines Zuges zu rechnen habe. Wenn 
früher keine Unfälle vorgekommen sind, so beweist das nicht die Gefahr¬ 
losigkeit des Betriebes als solchen, jedenfalls kann aber diese tatsächliche 
Erwägiing nicht dazu führen, es als rechtsirrig zu bezeichnen, wenn der 
Vorderichter unter den gegebenen Verhältnissen dazu ge¬ 
langt ist. das grobe Verschulden des Beklagten nicht 
höher zu bewerten als die Betriebsgefahr. 

Die Revision hat noch darauf hingewiesen, daß das Landgericht ein»' 
Verfehlung des Beklagten gegen die Polizeiverordnung des Oberpräsidenteil 
der Rheinprovinz vom 8. Februar 1908. betr. den Verkehr mit Kraftfahr¬ 
zeugen. festgestellt habe, weil er nicht so langsam und vorsichtig gefahren 
sei,’ daß er den Kraftwagen sofort, jedenfalls aber auf höchstens 5 m 
anhalten konnte. Diese Verordnung sei als ein Schutzgesetz aufzufassen, 
das auch im Interesse der Klägerin zu beachten sei. Beklagter habe sonach 
gegen § 823 Abs. 2 BGB. verstoßen, und der hiernach der Klägerin ent¬ 
standene Anspruch sei auch im Ausgleichsverfahren von Bedeutung, er 
müsse dazu führen, dem Beklagten den gesamten Schaden aufzuerlegen. 
was der Vorder rieht er übersehen habe. 

Dieser Angriff kann nicht als berechtigt anerkannt werden. Der 
Ausgleichsanspruch aus § 840 Abs. 1 BGB. ist auf den Ersatz des au- 
einer unerlaubten Handlung entstehenden Schadens gerichtet, für den 
mehrere nebeneinander verantwortlich sind, im vorliegenden Falle auf den 
Ersatz des dem F. und C. erwachsenen Schadens, für den die Klägerin 
und der Beklagte den Genannten haften. Hat der Beklagte unter Ver¬ 
letzung eines Schutzgesetzes der Klägerin Schaden zugefügt, so kann ihr 
hieraus ein selbständiger Schadensersatzanspruch, z. B. wegen erlittenen 
Materialschadens, erwachsen sein, der aber mit ihrem Ausgleichsanspruch« 
wegen des an F. und C. zu leistenden Schadenersatzes nichts zu tun hat. 
Für diesen kann auch die Verletzung eines Sehntzgesetzes nur nach Maß- 


Digitized by 


Gck (gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


895 


gäbe des § 254 BGB. in Betracht kommen. Nun ist es zwar richtig, daß 
der Vorderrichter von der Fahrgeschwindigkeit des Beklagten nur sagt, er 
möge nicht übermäßig rasch gefahren sein, hiermit wird aber schon unter¬ 
stellt, daß er die vorgeschriebene Geschwindigkeit nicht innegehalten 
hat. Erwägt man nun, daß der Beklagte nach der Behauptung der Klägerin 
in erster Instanz mit einer Geschwindigkeit von 20 km gefahren sein soll, 
was an sich keine übermäßige Schnelligkeit bei einem Kraftwagen aus¬ 
macht, so muß nach dem Zusammenhänge der Entscheidungsgründe ange¬ 
nommen werden, daß das Berufungsgericht dem der Polizeiübertretung zu¬ 
grunde liegenden Tatbestände für die Schadensteilung gegenüber dem in der 
Unaufmerksamkeit des Beklagten liegenden schweren Verschulden kein 
weiteres Gewicht beigelegt hat. Ein Rechtsirrtum ist hierin nicht ersichtlich. 

Ohne ausreichenden Grund beanstandet die Revision endlich die Ent¬ 
scheidung des Vorderrichters, daß sich die Ersatzpflicht des Beklagten nicht 
auf die Kosten der von der Klägerin gegen F. und C. geführten Vorprozesse 
erstrecke. Ob die Prozeßkosten überhaupt zu dem nach § 840 Abs. 1, 421* 
426 BGB. auszugleichenden Schaden gerechnet werden können, mag dahin¬ 
gestellt bleiben, denn dem Vorderrichter ist darin beizutreten, daß hier die 
Haftung der Klägerin gegenüber den Verletzten aus dem Haftpflichtgesetze 
so nahe lag, daß man sagen kann, sie habe die Vorprozesse auf eigene 
Rechnung und Gefahr geführt. 

Hiernabh war die Revision zurückzuweisen. 


Erkenntnis des Reichsgerichts. III. Zivilsenats, voih 2. Februar 1915 in Sachen 
des Bayerischen Fiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion in W„ 
Beklagten und Revisionsklägers, wider den Reisenden N. in A., Kläger und 

Revisionsbeklagten. 

Haftung der Eisenbahnverwaltung für mangelhafte Beschaffenheit der Einrichtungsgegenstände 

in den Wartesälen. 

Tatbestand. 

Kläger erlitt am 10. Mai 1911 im Wartesaal 3. Klasse der Station O., 
wo er nach Lösung einer Fahrkarte auf die Abfahrt des nach A. gehen; 
den Zuges wartete, einen Unfall dadurch, daß der Stuhl, auf den er sich 
gesetzt hatte, auseinanderbrach, er dadurch zu Boden fiel und hierbei 
Schaden erlitt. Wegen des ihm durch Minderung der Erwerbsfähigkeit 
und zeitweise völlige Aufhebung der Erwerbsfähigkeit entstandenen 
Schadens nimmt er den Beklagten in Anspruch, indem er beantragt, den 
Beklagten zur Zahlung bestimmter Beträge, darunter einer Rente, zu 
verurteilen, und festzustellen, daß der Beklagte ihm allen Schaden aus 
dem Unfälle zu ersetzen habe. 
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Das Landgericht hat den Anspruch dem Grunde nach für gerecht¬ 
fertigt erklärt, die Feststellung der Dauer der Rente jedoch dem End¬ 
urteil über den Betrag überlassen. Das Oberlandesgericht hat die Be¬ 
rufung des Beklagten zurückgewiesen und die Sache zur weiteren Ver¬ 
handlung an die erste Instanz zurückverwiesen. 

Beklagter hat Revision eingelegt mit dem Anträge, das angefoch- 
tene Urteil aufzuheben und die Klage abzuweiseu. Kläger hat Zurück¬ 
weisung der Revision beantragt. 

Der Anspruch des Klägers ist in der Revisions¬ 
instanz der Hauptsache nach aus folgenden 

Entscheidungsgründen 
als gerechtfertigt anerkannt worden. 

I. Die Angriffe der Revision, die sich gegen die Annahme einer 
vertraglichen Haftung des Beklagten richten, sind sämt¬ 
lich unbegründet. 

Ohne Rechtsverstoß hat das Berufungsgericht angenommen, daß 
der von dem Kläger mit dem Beklagten geschlossene Beförderungsver¬ 
trag die Benutzung des Stuhls im Warteraum in sich geschlossen habe. 
Zunächst ist der von der Eisenbahnverwaltung mit dem Fahrgaste ge¬ 
schlossene Beförderungsvertrag allerdings nur auf Beförderung mit der 
Eisenbahn gerichtet; der Inhalt dieses Vertrages erfährt aber eine durch 
die Natur der Verhältnisse gebotene Ausdehnung. Da die Fahrgäste am 
Bahnhof nicht unmittelbar vor dem Abfahren des Zuges eintreffen, viel¬ 
mehr dort längere oder kürzere Zeit warten müssen, wird für sie ein 
Raum erforderlich, in dem sie sich aufhalten können. Die Eisenbahn¬ 
verwaltung erkennt auch dieses Bedürfnis an, indem sie den Fahrgästen 
einen Raum zur Verfügung stellt. Die Gewährung eines solchen Raumes 
wird nach der Verkehrssitte als ein Teil der der Eisenbahnverwal¬ 
tung auf Grund des Beförderungsvertrages obliegenden Leistung ange¬ 
sehen. Daraus ergibt sich die Vertragspflicht der Eisenbahnverwaltung, 
dafür einzustehen, daß der Fahrgast die in dem Warteraume befindlichen 
Einrichtungsgegenstände ohne Gefahr benutzen kann. 

Auch die von der Revision gegen einzelne Punkte des Urteils er¬ 
hobenen Rügen sind Sämtlich unbegründet. 

a) Das Berufungsurteil hat keineswegs in der bloßen Tatsache, daß 
der Stuhl schon 10 bis 12 Jahre im Gebrauch, oder in dem Umstande, 
daß er einmal ausgebessert gewesen sei, einen Mangel des Stuhls er¬ 
blickt. Vielmehr wird in der vom Berufungsgerichte herangezogenen 
Begründung des erstinstanzlichen Urteils nur erwähnt, daß Sachverstän- 
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diger L. das Alter des Stuhls auf 10 bis 12 Jahre geschätzt habe. Daß 
die Ausbesserung keine sachgemäße war, hat das Landgericht und mit 
ihm das Berufungsgericht aber gerade festgestellt. 

b) Beklagter hatte allerdings bestritten, daß das Fehlen der seit¬ 
lichen Verbindung und das Unterlassen der Anbringung von dreieckigen 
Klötzchen unter der Sitzplatte einen Mangel darstelle, und dagegen 
Zeugen- und Sachverständigenbeweis angetreten. Diesem Beweis¬ 
antritt gegenüber hat das Berufungsgericht jedoch nicht prozeßordnungs¬ 
widrig verfahren. 

Zunächst kann für die Beantwortung der Frage, ob ein bestimmter 
Zustand des Stuhls einen Mangel darstellt, nur Sachverständigen-, nicht 
Zeugenbeweis in Frage kommen. Zur Vernehmung von Sachverstän¬ 
digen ist aber das Gericht überhaupt nicht verpflichtet, also auch nicht 
zur Vernehmung von weiteren Sachverständigen, nachdem es einen Sach¬ 
verständigen bereits gehört hat. Übrigens ist im Berufungsurteil auch 
nur ein Beweis über den Zustand des Stuhls zur Zeit des Unfalls durch 
Zeugen und Sachverständige abgelehnt Das Berufungsgericht hat fest¬ 
gestellt, daß die an dem Stuhle nach dem Unfälle vorgenommenen Ver¬ 
änderungen vom Landgerichte berücksichtigt sind. Es hat gerade auf 
Grund der Aussage des Zeugen K., dessen wiederholte Vernehmung über 
den Zustand zur Zeit des Unfalls der Beklagte beantragt hatte, als er¬ 
wiesen angesehen, daß die nach dem Unfall an dem Stuhle vorgenom- 
menen Veränderungen sich darauf beschränkt haben, den Stuhl ausein¬ 
ander zu nehmen und die Diebellöcher im Sitzbrett einzubohren. Die 
Ablehnung der nochmaligen Vernehmung des Zeugen K. ist daher nicht 
prozeßordnungswidrig. Das Berufungsgericht hat schließlich festge-, 
stellt, daß die Sachverständigen L. und Sch. den Stuhl so gesehen haben, 
wie er zur Zeit des Unfalls war. 

c) Unbegründet ist ferner die Rüge, die sich gegen die Feststellung 
richtet, es handele sich um Mängel, welche die Reisenden an allen übrigen 
Stühlen auf den ersten Blick erkannt hätten, und ebenso die weitere an 
diese Rüge geknüpfte Ausführung. Denn das Berufungsgericht sagt 
nicht, daß die Reisenden vor dem Unfälle die Schadhaftigkeit der 
Stühle erkannt hätten, sondern es sagt, daß sie zur Zeit des Un¬ 
falls nicht nur an dem Unfallstuhle, sondern auch an allen übrigen 
Stühlen sofort den Mangel erkannt hätten. Damit will es sagen, bei einer 
Probe durch die Reisenden habe sich sogleich ergeben, daß mehrere 
der Stühle mangelhaft gewesen, d. h. gewackelt haben, wie dies auch 
die Zeugen M. und H. bekundet haben. 

d) Endlich fehlt es nicht, wie die Revision meint, an jeder Fest¬ 
stellung darüber, wann und mit welchem Erfolge der Stuhl ausgebessert 
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worden ist; denn das Landgericht, dessen Begründung das Berufungs¬ 
gericht sich angeeignet hat, hat festgestellt, daß nach dem objektiven 
Befunde die Ausbesserung des Stuhles schon vor einigen Jahren vorge¬ 
nommen sein muß, und daß die Ausbesserung keine ordnungsmäßige 
war. x 

II. Neben der vertraglichen Haftung des Beklagten hat das Be¬ 
rufungsgericht auch eine Haftung aus unerlaubter Hand¬ 
lung angenommen. 

Hier greift zunächst die Rüge der Revision ein, daß auf beide 
Grundlagen die Haftung nicht gestützt werden könne. Diese Rüge ist 
unbegründet. Denn die Frage, ob durch die Verletzung eines Vertrags¬ 
verhältnisses zugleich der Tatbestand einer unerlaubten Handlung gegen 
den anderen Vertragsteil erfüllt werden könne, wix*d in der Recht¬ 
sprechung des Reichsgerichts grundsätzlich bejaht (Entscheidungen des 
RG. in Zivils., Bd. 67, S. 182; Jur. Woch. 1908. 432, Ziff. 7; 1910, 148. 
Ziff. 10, 748, Ziff. 5; 1911, 449, Ziff. 17; 1912. 338. Ziff. 2; 1913, 376. 
Ziff. 7; Warneyer Jahrbuch 1911, Nr. 27 und 421; Urteil des RG. vom 
26. Juni 1912, III. 80/11). 

Die weitere Rüge der Revision, die sich gegen die Feststellung 
richtet, der Fiskus habe einen allgemeinen Verkehr in den Wartesälen 
nicht eröffnet, deren Benutzung beschränke sich vielmehr auf gewisse 
Personenkreise, ist unbeachtlich, weil sie sich gegen die tatsächliche 
Würdigung richtet. Das Landgericht, dessen Begründung das Berufungs¬ 
gericht sich aneignet, hat festgestellt, daß der Fiskus dem Publikum ganz 
allgemein das Betreten der Wartesäle in den Bahnhöfen und die Be¬ 
nutzung der dort aufgestellten Einrichtungsgegenstände gestatte. 

Begründet ist dagegen die Rüge, es fehle an der Feststellung eines 
Versehens der verfassungsmäßig berufenen Vertreter des Beklagten, und 
die Begründung, es habe an der Kontrolle gefehlt, sei unzureichend. In 
dieser Beziehung leiden die Ausführungen des Berufungsgerichts an Un¬ 
klarheit und sind auch nicht frei von Rechtsirrtum. Das Berufungsge¬ 
richt sieht die Haftung aus unerlaubter Hundlung, auf die es wegen des 
Ausspruchs auf Schmerzensgeld und den Ersatz allen aus dem Unfall 
entstandenen Schadens, der nicht Vermögensschaden ist, ankommt, al6 
nach §§ 823, 831, 31 und 89 des Bürgerlichen Gesetzbuchs begründet an. 
Bezüglich der Haftung aus § 831 des Bürgerlichen Gesetzbuchs erklärt 
das Berufungsgericht es nicht für genügend, daß der Beklagte verlässige 
Leute mit der Kontrolle beauftragt habe, sondern legt ihm auch weiter die 
Pflicht zur genügenden Beaufsichtigung dieser Leute auf. Aus § 831 
ergibt sich aber eine derartige Aufsichtspflicht nicht. Die Vorschrift er¬ 
klärt in Abs. 1 Satz 2 die Ersatzpflicht allerdings dann für ausgeschlossen. 
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wenn der Geschäftsherr, sofern er die Verrichtung zu leiten hat, bei der 
Leitung die im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet hat. Wenn das 
Berufungsgericht mit der von ihm geforderten Beaufsichtigung des Sta¬ 
tionsvorstehers, dem durch § 15 der vorläufigen Geschäftsanweisung für 
die Stationsvorsteher vom August 1907 und I, A, 6, II, B, 4 der dieser 
Geschäftsanweisung beigegebenen Vorschriften für die Überwachung des 
Dienstes bei den Bahn- und Güterstationen die Sorge für die Instandhaltung 
der Ausstattungsgegenstände der Station in den Warte- und Aufenthalts¬ 
räumen und die Beaufsichtigung dieser Gegenstände übertragen war, die 
Leitung des Stationsvorstehers bei Ausübung dieser Sorge und Beaufsich¬ 
tigung im Sinne des § 831 Abs. 1 Satz 2 durch Organe der Eisenbahn¬ 
verwaltung im Auge hatte, so hätte es darlegen müssen, inwiefern es bei 
Ausübung dieser dem Stationsvorsteher übertragenen Sorge und Beauf¬ 
sichtigung noch einer besonderen Leitung bedurft hätte. Bei der Einfach¬ 
heit der dem Stationsvorsteher in dieser Beziehung obliegenden Verrich¬ 
tungen ergibt sich eine solche Leitungspflicht keineswegs ohne weiteres 
aus den Umständen. Nun besteht allerdings eine von dem Reichsgericht 
in ständiger Rechtsprechung anerkannte, aus § 823 des Bürgerlichen 
Gesetzbuchs abgeleitete allgemeine Pflicht der Aufsicht, welche die 
für die Erfüllung verantwortliche Person aufzuwenden hat, wenn sie die 
Ausführung der SchutzmaßnaInnen zur Sicherung des Verkehrs Dritten 
überläßt (vgl. die in Bern. 6 e zu § 823 des Kommentars von Reichs¬ 
gerichtsräten angeführte Rechtsprechung des Reichsgerichts). Diese all¬ 
gemeine Pflicht der Aufsicht, die mit der in § 831 als Pflicht des Ge¬ 
schäftsherrn erwähnten Leitung einer Verrichtung nicht zusammenfällt, 
nötigt die Eisenbahnverwaltung allerdings, auch die durch die erwähnte 
Geschäftsanweisung und deren Anhang dem Stationsvorsteher übertrage¬ 
nen Verrichtungen in geeigneter Weise, wenn auch nicht gerade durch 
verfassungsmäßig berufene Vertreter des Fiskus, beaufsichtigen zu 
lassen. Daß das Berufungsgericht diese Aufsichtspflicht im Auge gehabt 
hat und deren Verletzung annimmt, läßt sich aus dem angefochtenen Ur¬ 
teile, wenngleich es den § 823 anführt, nicht ersehen. Im Urteil ist gesagt, 
wenn man auch die Ansicht des Vorderrichters, daß die Kontrolle durch 
eine sachverständige Person hätte ausgeübt werden müssen, nicht teile, 
so müsse man doch verlangen, daß das Personal, dem die Kontrolle über¬ 
tragen gewesen, die Mängel des Stuhles habe erkennen müssen. Damit 
ist nur eine fahrlässige Ausführung der dem Stationsvorsteher über¬ 
tragenen Amtshandlung durch diesen festgestellt. Ferner erklärt das 
Berufungsgericht im Eingänge der Entscheidungsgründe die Berufung 
für nicht begründet aus den vom Erstrichter ausgeführten Gründen. Das 
Landgericht hatte eine Anweisung zur Vornahme der Kontrolle durch den 
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Bahnhofsvorsteher in einer Art gefordert, die derartige Fehler wie den 
hier vorliegenden sofort zum Erkennen brachte. Diese Erwägung hat 
das Berufungsgericht sich angeeignet und es der Eisenbahnverwaltung 
ferner zum Verschulden angerechnet, daß sie die Stationsvorsteher nicht 
zur richtigen Prüfung des Zustandes der Ausstattungsgegenstände ange¬ 
halten hat. Diese Ausführungen beschäftigen sich ebenfalls nicht mit 
einem Mangel in der Aufsicht über die Ausführung der dem Stationsvor¬ 
steher in bezug auf die Ausstattungsgegenstände auferlegten Verrich¬ 
tungen, sondern nur mit einem Mangel genügender Anweisungen zur 
richtigen Prüfung des Zustandes der Ausstattungsgegenstände, sie sind 
aber auch nicht zu billigen. Denn die Eisenbahnverwaltung durfte davon 
ausgehen, daß die Stationsvorsteher die ihnen obliegende Prüfung mit 
der nötigen Aufmerksamkeit und Gründlichkeit vornehmen, also auch 
beim Fehlen besonderer Anweisungen sich nicht mit einer bloß äußer¬ 
lichen Besichtigung begnügen, sondern die Ausstattungsgegenständc in 
geeigneter Weise auf ihre Haltbarkeit prüfen würden. 

Aus dem Dargelegten ergibt sich, daß bis jetzt ein Verschulden der 
verfassungsmäßigen Vertreter des Beklagten nicht erwiesen ist. Ein 
solches läge allerdings vor, wenn die Eisenbahnverwaltung irgendeine 
Aufsicht über die Amtsverrichtungen des Stationsvorstehers, auf die es 
hier ankommt, nicht hätte führen lassen. Irgendwelche Feststellungen 
sind nach dieser Richtung nicht getroffen. 

Endlich rügt die Revision, der auf Ersatz des gesamten, dem Kläger 
aus dem Unfall entstandenen Schadens gerichtete Anspruch hätte nicht 
durch Zwischenurteil dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt werden 
dürfen. 

Es handelt sich hier um den Antrag, durch den der Kläger den Aus¬ 
spruch verlangt: „Der Beklagte hat dem Kläger allen Schaden aus dessen 
Unfall vom 10. Mai 1911 im Bahnhofsgebäude in O. zu ersetzen.“ Kläger 
hat diesen Antrag als Feststellungsantrag gemeint. Dies ergibt sich aus 
dem Tatbestände des ersten Urteils, in dem gesagt ist, er (Kläger) habe, 
so erklärte er, ein rechtliches Interesse daran, daß alsbald richterlich 
festgestellt werde, der Fiskus sei schuldig, ihm allen weiteren Schaden 
zu ersetzen. Wie das Landgericht den Anspruch aufgefaßt hat, darüber 
ergibt sich aus dessen Urteil nichts, da es sich über ihn nicht besonders 
ausspricht. Es hat sein ganzes Urteil als ein Zwischenurteäl nach § 304 
der Zivilprozeßordnung bezeichnet. 

Der Revisionsangriff ist an sich berechtigt. Denn da mit diesem 
Anträge ziffermäßig bestimmte Ansprüche nicht erhoben worden sind und 
nach Lage der Sache im Wege der Feststellungsklage nicht erhoben 
werden konnten, so war insoweit eine Trennung der Entscheidung nach 
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Grund und Betrag nicht möglich, und es blieb, wenn der Anspruch dem 
Grunde nach für gerechtfertigt erklärt wurde, nichts mehr übrig, 
worüber in dem späteren Endurteil entschieden werden könnte. Das 
Berufungsgericht hat die von dem Landgericht ausgesprochene Verur¬ 
teilung nach dem Feststellüngsantrage bestätigt, ohne sich über die Be¬ 
deutung dieses Antrages auszusprechen. Sachliche Bedenken sind voh 
der Revision gegen den Feststellungsanspruch nicht erhoben worden und 
liegen auch nicht vor; es darf als unstreitig angesehen werden, daß die 
Möglichkeit besteht, es sei dem Kläger noch weiterer Schaden als der 
ziffermäßig berechnete aus dem Unfall entstanden. Nimmt man dies an, 
dann erscheint eine Aufhebung des Berufungsurteils, soweit es den Fest¬ 
stellungsanspruch betrifft, und eine dementsprechende Zurückverweisung 
der Sache an das Berufungsgericht nicht geboten. Das Reichsgericht kann 
sich vielmehr darauf beschränken, die vom Berufungsgericht ausge¬ 
sprochene Zurückverweisung der Sache hinsichtlich der Entscheidung 
über den Feststellungsanspruch aufzuheben. Dies entspricht der Be¬ 
handlung, die ein ganz ähnlich liegender Fall in dem Urteile des R. G. 
vom 2. April 1908. VI. 311/07 (J. W. 1908 S. 338 Ziff. 24) erfahren hat. 

Tagegelder der Staatsbeamten. 

Erkenntnis des Reichsgerichts. III. Zivilsenats vom 26. Februar 1915. in Sachen 
des Preußischen Fiskus, Beklagten und Revisionsklägers, vertreten durch den Re¬ 
gierungspräsidenten in Königsberg (Pr.), wider den Geheimen Rechnungsrevisor 
B. in P... Kläger und Revisionsbeklagten. 

Vereinbarungen über die Ermäßigung von Tagegeldern bei vorübergehender Beschäftigung eines 
Beamten außerhalb seines Wohnorts sind rechtswirksam. 

Tatbestand. 

Der Kläger war bis 30. September 1897 als Gerichtsschreiber bei dem 
Oberlandesgericht in K. angestellt. Vom 1. Mai 1896 bis Ende September 
1897 wurde er auf Grund dienstlichen Auftrages aushilfsweise im Revisions¬ 
dienst bei der Oberrechnungskammer in Potsdam beschäftigt und am 1. Ok¬ 
tober 1897 etatsmäßig angestellt. Er erhielt neben seinem Gerichtsschreiber¬ 
gehalt im Mai 18% täglich 9 M Tagegelder, in den folgenden Monaten 
bis Ende September 1897 täglich 4,so M. Diese Bemessung der Tagegelder 
war ihm bereits in dem dienstlichen Auftragsschreiben in Aussicht gestellt 
Er verlangte für die Zeit vom 1. Juni 18% bis 30. September 1897 an Tage¬ 
geldern für jeden Tag weitere 4,so Ji und erhob am 9. August 1913 auf 
Zahlung von insgesamt 2191,so M Klage. Der Beklagte wendete Verjährung 
ein und machte geltend, die Bemessung der Tagegelder beruhe auf Verein¬ 
barung, der Kläger habe auf den Mehrbetrag stillschweigend verzichtet, die 
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Nachforderung verstoße auch gegen Treu und Glauben. Der Kläger be- 
zeichnete Vereinbarung und Verzicht als gesetzlich unzulässig und rechts¬ 
unwirksam. 

Das Landgericht verurteilte antraggemäß, das Oberlandesgericht wies 
die Berufung zurück. Dagegen hat der Beklagte Revision eingelegt. Sein 
Antrag geht dahin,. das angefochtene Urteil aufzuheben und nach dem von 
ihm in der Berufungsinstanz gestellten Antrag zu erkennen. 

Der Kläger beantragt, die Revision zurückzuweisen. 

Entscheidungsgründe. 

Die Zulässigkeit des Rechtsweges unterliegt keinem Bedenken. Die 
Streitteile sind darüber einig, daß der Kläger als Oberlandesgerichtssekretär 
zur Klasse V der im § 1 des Gesetzes, betreffend Tagegelder und Reise¬ 
kosten der Staatsbeamten, vom 24. März 1873 aufgeführten Beamten gehörte 
und demnach an sich bei vorübergehender Beschäftigung außerhalb des 
Wohnorts, wie sie die Tätigkeit bei der Oberrechnungskammer in der Zeit 
vom 1. Mai 18% bis 30. September 1897 darstellt, nach dem Gesetz (§ 3) 
sowie nach § 54 A. 6 der Instruktion für die Oberrechnungskammer vom 
18. Dezember 1824 zu einem Tagegeldersatze von 9 M berechtigt gewesen 
sein würde. Den Einwand des Beklagten, daß der Kläger vereinbarungs¬ 
gemäß nicht die gesetzlichen Tagegelder, sondern nur die geringeren, ihm 
ausbezahlten Beträge zu beanspruchen gehabt habe, verwirft das Berufungs¬ 
gericht mit der Begründung, daß mit Rücksicht auf die Eigenschaft der 
gesetzlichen Vorschrift als einer öffentlichrechtlichen Bestimmung eine 
solche Vereinbarung als unzulässig zu erachten, daß sie aber auch nicht 
getroffen und, wenn getroffen, wegen Forramangels nichtig sei. In keiner 
dieser Richtungen kann den Ausführungen des Berufungsgerichts beige¬ 
treten werden. 

Der im Ministerialblatt für die innere Verwaltung von 1873, S. 253, ab¬ 
gedruckte Erlaß des Finanzministers und des Ministers des Innern erklärt 
es für nicht ausgeschlossen, daß unter Umständen und unter Berücksichti¬ 
gung des wirklichen Bedürfnisses, namentlich bei Kommissorien von längerer 
Dauer, mit dem Einverständnisse de6 Beamten ein niedrigerer Tagegelder¬ 
satz gewährt werden könne. Der Erlaß ist selbstverständlich weder be¬ 
stimmt noch geeignet, eine an sich nicht schon bestehende Zulässigkeit 
vereinbarungsmäßiger Abänderung des gesetzlichen Tagegeldersatzes zu 
begründen. Diese Zulässigkeit besteht aber ohne weiteres. Der Anspruch 
des Beamten auf die Tagegelder bei Beschäftigung außerhalb des Wohnorts 
ist ein vermögensrechtlicher Anspruch auf öffentlichrechtlicher Grundlage. 
Vermögensrechte sind regelmäßig verzichtbar und darum vertragsmäßiger 
oder vertragsähnlicher Regelung fähig, auch w*enn sie öffentlichrechtlioheu 
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Ursprungs sind. In bestimmten Fällen schließt bei bürgerlichrechtlichen 
oder öffentlichrechtlichen Vermögensrechten das Gesetz die Verziehtbarkeit 
aus, und zwar im öffentlichen Interesse. So kann für die Zukunft auf den 
Unterhalt nicht verzichtet werden, § 1614 des Bürgerlichen Gesetzbuchs. 
Für unverzichtbar sind die Ansprüche von Mitgliedern der Volksvertretung 
auf Tagegelder oder Anwesenheitsgelder erklärt, z. B. § 9 des Reichs¬ 
gesetzes vom 21. Mai 1906. Regelmäßig enthalten die gesetzlichen Bestim¬ 
mungen kein Verzichtsverbot. Daß die Unzulässigkeit und Unwirksamkeit 
des Verzichts und vertragsmäßiger Regelung schlechtldn aus der öffentlich- 
rechtlichen Natur des Verhältnisses, dem die Vermögensrechte entspringen, 
oder der Vorschriften folge, auf denen sie beruhen, kann nicht zugegeben 
werden. Ob Verzicht und Vereinbarung zulässig sein würden, über den 
Betrag von Besoldung und Ruhegehalt, braucht hier nicht erörtert 
zu werden. Denn mit der Annahme der Unverzichtbarkeit von Gehalts¬ 
und Ruhegehaltsansprüchen würde noch nichts entschieden sein für die 
Unzulässigkeit von Vereinbarungen über Tagegelder. Gehalt und 
Ruhegehalt sind bestimmt zur Bestreitung des Unterhalts, es besteht ein 
öffentliches Interesse daran, daß der Beamte sie unverkürzt bezieht. Die 
Tagegelder des Gesetzes vom 24. März 1873 sind ein Pauschbetrag zur 
Deckung von Auslagen, ein Betrag, der nicht selten über die Summe des 
wirklichen Aufwandes hinausgeht. Nur in untergeordnetem Maße ist die 
Öffentlichkeit daran beteiligt, ob der Beamte den vollen Pauschsatz erhält. 

So wenig wie im allgemeinen das Wesen der Tagegelder stehen der 
Zulässigkeit der vereinbarungsmäßigen Abänderung aber auch, trotz ihrer 
öffentlichrechtlichen Eigenschaft, die Vorschriften des Gesetzes von 1873 
entgegen. In den vorgetragenen Verhandlungen verschiedener preußischer 
Minister über die Zulässigkeit der Vereinbarung niedrigerer Tagegelder¬ 
sätze aus dem Jahre 1873 betont der Finanzminister den „subsidiären 
Charakter“ dieser Vorschriften, der sich insbesondere ergebe aus der in den 
§§ 2 und 4 vorgesehenen Möglichkeit, unter Umständen die Sätze des 
§ 1 zu erhöhen. Mag dieser Schluß auch nicht zwingend sein, so ist 
doch so viel gewiß nach seiner ganzen Absicht, seinem gesetzgeberischen 
und wirtschaftlichen Zwecke steht das Gesetz der Zulassung von Verein¬ 
barungen nicht entgegen. Das .Gesetz will in Form von Pauschsätzen den 
Beamten eine Deckung der durch Verrichtung der Staatsdienstgeschäfte 
außerhalb des Wohnorts erwachsenden Mehraufwendungen, aber keine Ein¬ 
nahmequelle gewähren. Dieser Absicht entspricht es, wenn durch Verein¬ 
barungen eine Annäherung des vom Staate zu gewährenden Auslagen 
ersatzes an den wirklichen Auslagenbetrag überall da ermöglicht wird, wo 
sich von vornherein übersehen läßt, daß der gesetzliche Pauschsatz die tat¬ 
sächlichen Aufwendungen weit übersteigen würde. 

Ap&hir für Kisenbahnwosen. i«m\, 
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Die hiernach zulässige Vereinbarung ist aber auch zwischen den Par¬ 
teien getroffen. Daß vor Erteilung des Auftrages das Einverständnis des 
Klägers mit der Herabsetzung der gesetzlichen Tagegelder eingeholt sei. ist 
nicht behauptet worden. Der Auftrag, auch wenn ihm eine Bewerbung 
des Klägers vorherging, war ein dienstlicher Befehl, dem er Folge leisten 
mußte. Das schließt aber för ihn nicht die Möglichkeit aus, alsbald gegen 
die in dem Auftragsschreiben ihm angekündigte Absicht der Herabsetzung 
der Tagegelder vorstellig zu werden. Indem er von dieser Möglichkeit 
keinen Gebrauch machte, dem dienstlichen Befehl ohne Einwendungen gegen 
das Angebot ermäßigter Tagegelder folgte, erklärte er schlüssig sein Ein¬ 
verständnis mit der Ermäßigung, seine Annahme jenes Angebotes. In dem 
schon erwähnten Erlasse der beiden Minister von 1873 war angeordnet, die 
den Auftrag erteilende Behörde habe sich in geeigneter Weise Gewißheit 
Uber das Einverständnis des Beamten zu verschaffen. Zu diesem Zwecke 
sei in jedem Falle darauf zu halten, daß dem Beamten mit der Aufforderung 
zur Übernahme des Auftrages der Betrag der von ihm zu beziehenden Ver¬ 
gütung mitgeteilt werde. Auf Grund dieses, dem Kläger — wie unbedenk¬ 
lich anzunehmen — bekannt gewesenen Erlasses ist hier verfahren, da< 
war der übliche und „geeignete“ Weg, das Einverständnis des Beamten zu 
gewinnen, und auf diesem Wege ist denn auch das Einverständnis des 
Klägers erzielt worden und damit die vertragsähnliche, öffentlichrechtliche 
Vereinbarung zwischen den Streitteilen zustande gekommen. Die Ausfüh¬ 
rungen, mit denen das Berufungsgericht den Abschluß der Vereinbarung 
verneint, sind keine tatsächlichen Feststellungen, sondern rechtliche Schluß 
folgerungen, deren Unrichtigkeit sich aus dem hier Dargelegten von selb-t 
ergibt. 


Kompetenzkonllikt. 

Erkenntnis des Kgl. Gerichtshofes zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte vom 
30. Januar 1915 in der Prozeßsache der Firma D. und L. in A., Klägerin, wider den 
Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus. vertreten durch die Königliche Eisenbahn¬ 
direktion in A.. Beklagten. 

Zulässigkeit des Rechtsweges bei Schadensersatzanspruch aus einer zur Vermeidung der 
Durchführung der Enteignung getroffenen Vereinbarung über leihweise Benutzung eines 

Grundstücks. 

Gründe. 

Die Klägerin ist Eigentümerin eines im Grundbuch von A. für sie 
eingetragenen Grundstücks, an dem die preußische Staatseisenbahn vor¬ 
beiführt. 
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Da auf dieser Bahn der elektrische Betrieb eingerichtet werden 
sollte, die Aufstellung der Masten für die elektrischen Leitungen aber 
nicht überall auf Bahngelände möglich war, wurde der Eisenbahnver¬ 
waltung durch Erlaß vom 6. Dezember 1905 für die von ihr herzustel¬ 
lende und zu betreibende elektrische Starkstromzuleitungsanlage von A. 
nach B. das Enteignungsrecht verliehen. 

Zu den Grundstücken, die zur Aufstellung der Masten herangezogen 
wurden, gehörte auch dasfenige der Klägerin. Darüber, in welcher 
Weise die Benutzung des Grundstücks zu diesem Zwecke stattfindet, 
gehen die Angaben der Parteien auseinander. Während nach Be¬ 
hauptung der Klägerin die Masten auf ihrem Grundstück errichtet sind, 
hat die Beklagte behauptet, die beiden in Betracht kommenden Masten 
Nr. 112 und 113 seien mit Schrauben an der an das Grundstück der 
Klägerin angrenzenden Eisenbahnviaduktmauer befestigt und ragten nur 
in den über jenem Grundstück befindlichen Luftraum hinein. 

Übereinstimmung besteht aber darüber, daß die Klägerin das 
Grundstück zu der Benutzung, wie sie in Wirklichkeit erfolgt, frei¬ 
willig zur Verfügung gestellt hat, und daß dieses geschehen ist auf 
Grund einer Verhandlung und mündlichen Vereinbarung zwischen der 
Klägerin und einem Vertreter des Beklagten. Wie die Klägerin unwider¬ 
sprochen behauptet hat, wie aus dem die Erhebung des Kompetenz¬ 
konflikts enthaltenden Schriftsatz der Eisenbahndirektion hervorgeht 
und wie sich aus einer nach Erhebung des Kompetenzkonflikts vom Ober¬ 
landesgericht K. eingezogenen Auskunft der Eisenbahndirektion ergibt, 
ist die Vereinbarung vor Einleitung des Enteignungsverfahrens getroffen 
worden. 

Die Klägerin behauptet nun, die Vereinbarung sei dahingegangen, 
daß Klägerin das Anbringen der Masten unentgeltlich gestatte, daß sie 
aber vom Beklagten auf ihr Verlangen jederzeit sofort entfernt werden 
müßten. Dieser Vereinbarung habe der Beklagte zuwidergehandelt, 
weshalb mit der vorliegenden Klage Schadensersatz von ihm gefordert 
werde. Im einzelnen führt Klägerin in dieser Beziehung folgendes aus: 

Der Handelsmäkler St. habe ihr im Aufträge des Zimmermeisters S. 
am 16. Juni 1913 für ihr Grundstück eine Kauf Offerte gemacht, an die 
er sich bis zum 15. August 1913 gebunden habe, und die dahin ging, daß 
ihr als Kaufgeld 160000 M bewilligt wurden,'' worauf 63 000 M, durch 
('bernahme einer eingetragenen Hypothek, 55 000 J( durch Eintragung 
einer neuen Hypothek für Klägerin und 42 000 Jl durch Barzahlung bei 
der - Auflassung geleistet werden sollten. Dabei habe er aber zur aus¬ 
drücklichen Bedingung gemacht, daß Klägerin für die Entfernung der 
von der Eisenbahn auf ihrem Grundstück angebrachten eisernen Masten 
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Sorge tragen müsse, da sonst das Grundstück nicht genommen werde. 
Klägerin, die mit dieser Offerte völlig einverstanden gewesen sei, habe 
darauf sofort am 17. Juli an die Königliche Eisenhahndirektion zu A. 
geschrieben und unter Mitteilung der vom Käufer gestellten Bedingung 
die sofortige Entfernung der Masten verlangt. Darauf habe eine Be¬ 
sprechung zwischen der Klägerin und einem Vertreter des Beklagten 
stattgefunden, wobei dieser die möglichst baldige Entfernung der Masten 
und, wenn solche aus technischen Gründen nicht möglich sein sollte, 
eine entsprechende Entschädigung der Klägerin versprochen habe. 
Als gleichwohl in der nächsten Zeit nichts zur Entfernung der Masten 
geschehen sei, habe Klägerin am 1. August an die Eisenbahndirektion 
geschrieben, daß sie auf Entfernung der Masten bestehe und die Ent¬ 
fernung bis spätestens zum 15. August 1913 verlange, da ihr Kauf¬ 
reflektant nur bis zu diesem Tage an seine Offerte gebunden sei. Darauf 
habe die Eisenbahndirektion durch Schreiben vom 9. August erklärt, 
sie werde die Masten nicht wegnehmen, aber die Klägerin entschädigen. 
Klägerin habe von dieser Sachlage am 11. August dem S. durch St. Mit¬ 
teilung gemacht, der darauf am 14. August seine Offerte mit dem aus¬ 
drücklichen Bemerken zurückgezogen habe, daß er nur deshalb zurück¬ 
trete, weil die Entfernung fler Masten nicht erfolgt sei. Er werde als 
Zeuge bekunden, daß er bei Entfernung der Masten einen seiner Offerte 
entsprechenden notariellen Kaufvertrag geschlossen hätte. Am 18. August 
habe nunmehr Klägerin der Eisenbahndirektion mitgeteilt, daß S. aus 
dem angegebenen Grunde zurückgetreten sei, und habe verlangt, daß 
Beklagter in den Kaufvertrag so eintrete, wie S. bei Entfernung der 
Masten eingetreten wäre. Beklagter habe dies durch Schreiben vom 
8. September 1913 abgelehnt. Beklagter müsse Schadensersatz leisten, 
da er seine Verpflichtung aus dem mit ihm geschlossenen Vertrage, 
der als Leihvertrag sich darstelle, nicht erfüllt und außerdem seine 
Schadensersatzpflicht ausdrücklich anerkannt habe. Klägerin verlangt 
daher, daß Beklagter das Grundstück zu den der Offerte des S. ent¬ 
sprechenden Bedingungen übernimmt, und hat dementsprechend Klage¬ 
antrag gestellt, eventuell aber beantragt, den Beklagten zu verurteilen, 
an Klägerin einen Schadensersatz von 50 000 Jl zu zahlen. 

Der Beklagte, welcher Klageabweisung beantragt, hat zunächst 
eingewendet, daß der Rechtsweg unzulässig sei. Bezüglich des prin- 
zipalen Klageantrages, der auf Abnahme des Grundstücks gegen Über¬ 
nahme und Bestellung von Hypotheken und Barzahlung eines Rest¬ 
betrages gehe, ergäbe sich dies aus dem Gesetz über die Zulässigkeit 
des Rechtsweges in Beziehung auf polizeiliche Verfügungen vom 11. Mai 
1812. Die ministerielle Genehmigung eines Eisenbahnbauplanes sei stets 


Digitized by 


•v Google 


Original fro-m 

UNIVERSHT OF MICHtGAN 



Rechtsprechung mul < irsclzgcbtiug. 


!>07 

iils polizeiliche Verfügung im Sinne dieses Gesetzes anzusehen, und 
könnten daher Eisenbahnbauten, die auf Grund des vom Minister ge¬ 
nehmigten Projekts zur Ausführung gelangen, weder zum Gegenstand 
einer negatorischen Klage gemacht werden, noch zur Begründung anderer 
Schadensersatzforderungen dienen, als solcher, die durch die Entwertung 
des betreffenden Grundstücks unmittelbar gegeben seien. Bezüglich des 
auf eine Geldzahlung gerichteten Eventualantrages sei der Rechtsweg 
unzulässig, weil es sich um einen unter § 7 des Knteignungsgesetzes 
vom 11. Juni 1874 fallenden Entschädigungsanspruch handele, nach 
§ 29 und 30 dieses Gesetzes aber die Entschädigung zunächst im Verwal¬ 
tungsverfahren festzustellen und erst gegen die hier getroffene Ent¬ 
scheidung der Rechtsweg zulässig sei Da die dem Grundstück zuge- 
füglen Schäden Wirkungen der Anlage und des Betriebes der Bahn 
seien, so könne ihre Bewertung zunächst nur im Enteignungsverfahren 
festgesetzt werden. Der Umstand, daß Klägerin ihre Ansprüche auf 
Bestimmungen des B. G. B. stütze, beseitige nicht die Tatsache, daß 
die Klagebehauptungen mit dem Enteignungsunternehmen Zusammen¬ 
hängen. 

Der Beklagte hat sodann bestritten, daß die Sachdarstellung der 
Klägerin über die zwischen ihr und dem Beklagten bezüglich der frag¬ 
lichen Masten gepflogenen Verhandlungen richtig sei. Das Saeh- 
verhältnis sei vielmehr folgendes: 

Als die Klägerin im März 1906 von der Eisenbahndirektion um 
Gestattung des Anbringens der Masten ersucht worden sei, habe sie 
sich mit dem Anbringen ohne besondere Entschädigung einverstanden 
erklärt und sich verpflichtet, auch bei einem etwaigen Verkauf des 
Grundstücks den Käufer auf Bestehen der Leitungsanlage aufmerksam 
zu machen. Über dies Ergebnis der zwischen dem Eisenbahnbau¬ 
inspektor W. und dem Mitinhaber L. der klagenden Firma gepflogenen 
Verhandlungen sei am 16. März 1906 von dem Obersekretär Sch. eine 
Registratur gemacht, von welcher Beklagter nach Erhebung des Kom- 
petenzkonflikts Abschrift überreicht hat. Dagegen habe Klägerin, einen 
Vorbehalt, daß sie jederzeit die Beseitigung der Anlage über ihrem 
Grundstück fordern dürfe, nicht gemacht. Darauf seien die Masten an¬ 
gebracht worden und der Zustand sei dann jahrelang bestehen geblieben, 
ohne daß weitere Verhandlungen darüber zwischen den Parteien statt¬ 
gefunden hätten. Im Sommer 1913 habe sodann die Klägerin der Eisen¬ 
bahndirektion mitgeteilt, sie beabsichtige dus Grundstück zu veräußern, 
ihr Kaufliebhaber mache aber in seiner Offerte den Erwerb des Grund¬ 
stücks von der Bedingung abhängig, daß die Leitungsmasten über dem 
Grundstück entfernt würden. Der Klägerin sei darauf mündlich eine 
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Prüfung dahin zugesagt worden, ob Betriebs- und Raumverhältnisse eine 
Verlegung der Leitung zuließen. Da die Prüfung ein negatives Er¬ 
gebnis gehabt habe, habe die Eiseubahndirektion die Klägerin hiervon 
in Kenntnis gesetzt, sich bereiterklärt, sie für die Nachteile, die das 
Grundstück durch das Bestehen der Masten erlitte, zu entschädigen und 
die Klägerin um Mitteilung ihrer Entschädigungsansprüche ersucht. 
Klägerin habe nunmehr, weil der Kaufliebhaber wegen der Weigerung 
des Beklagten, die Masten zu entfernen, zurückgetreten sei, Schadlos¬ 
haltung durch Übernahme des ganzen Grundstücks zu den Bedingungen 
des Kaufangebotes verlangt. Diesen Anspruch habe die Eisenbahn¬ 
direktion abgelehnt und dbr Klägerin vorgeschlagen, die Höhe der ihr 
zustehenden Entschädigung im Enteignungsverfahren feststellen zu 
lassen, womit Klägerin sich einverstanden erklärt habe. Daraufhin sei 
das Enteignungsverfahren eingeleitet, das dermalen noch anhängig sei. 

Demgegenüber ist die Klägerin bei ihrem Vorbringen verblieben, 
-ie hat bestritten, daß sie sich mit Feststellung der Entschädigung im 
Enteignungsverfahren einverstanden erklärt habe, und ausgeführt, Be¬ 
klagter habe sich durch Abschluß des privatrechtlichen Vertrages mit 
der Klägerin seines Enteignungsrechts begeben. Übrigens könne als 
Anlage (Unternehmen), die zur Herbeiführung der Enteignung geeignet 
sei, immer nur die ursprüngliche Bahnanlage in Betracht kommen, nicht 
aber solche Herstellungen, die sich erst nach Inbetriebnahme der Bahn 
als erforderlich erwiesen hätten, wie die hier fragliche Herstellung einer 
elektrischen Leihing bei Übergang zum elektrischen Betriebe einer bis 
dahin mit Dampf betriebenen Eisenbahn. 

Nach streitiger Verhandlung vor dem Landgericht, aber vor Erlaß 
eines Urteils hat die Königliche Eisenbahndirektion zu A. den Kom- 
petenzkonflikt erhoben und zur Begründung wiederholt, daß der Rechts¬ 
weg nach § 7, 29 und 30 des Enteignungsgesetzes ausgeschlossen sei. 
Die Masten hätten nach dem für die Bauausführung festgestellten 
Bauplan so, wie geschehen, angebracht werden müssen. Auf das Gesetz 
über die Zulässigkeit des Rechtsweges in Beziehung auf polizeiliche 
\ erfügungen vom 11. Mai 1842 ist sie hier nicht zurückgekommen. 

Die Klägerin hat mit einem Schriftsatz erwidert, in welchem sie 
ebenfalls ihre früheren Ausführungen wiederholt hat, worauf die Eisen¬ 
bahndirektion in einem weiteren Schriftsätze erneut Rechtsausführungen 
gemacht hat. 

Seitens der gerichtlichen Behörden sind die in §§ 7—10 der Ver¬ 
ordnung vom 1. August 1879 vorgeschriebenen Maßnahmen getroffen. 

Das Landgericht hat in seiner gutachtlichen Äußerung ausgeführt, 
die Entscheidung darüber, ob der Rechtsweg zulässig sei, hänge davon 
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•ab, ob zu der Zeit, als der von der Klägerin behauptete Vertrag ge¬ 
schlossen sei, die Enteignung bereits durch die im § 15 des Enteignungs¬ 
gesetzes vorgeschriebene vorläufige Planfeststellung eingeleitet gewesen 
sei oder nicht. Das sei aber aus den Akten nicht zu erkennen. 

Das Oberlandesgericht hat zunächst über diese Frage eine amtliche 
Auskunft der Eisenbahndirektion eingezogen, dann aber in seinem Gut¬ 
achten erklärt, die Einziehung der Auskunft sdi unzulässig gewesen und 
letztere deshalb nicht von ihm zu berücksichtigen. Es komme aber auch 
auf diese Auskunft nicht an, weil es sich nicht um Entschädigung für 
eine Enteignung, sondern um einen aus Nichterfüllung einer privat¬ 
rechtlichen Verpflichtung abgeleiteten Schadensersatzanspruch handele, 
weshalb der Rechtsweg zulässig sei. 

Die vom Oberlandesgericht eingezogene amtliche Auskunft der 
Eisenbahndirektion enthält folgende Angaben: 

Die Anlage der beiden hier in Betracht kommenden Leitungsmasten 
sei in den für das ganze Unternehmen seinerzeit gemarkungsweise auf¬ 
gestellten Teilplänen enthalten. Der auf diesen Teil der Anlage sich 
beziehende Teilplan sei jedoch noch nicht vorläufig festgestellt, weil 
mit allen nach diesem Teilplan von dem Unternehmen getroffenen 
Grundeigentümern eine gütliche Einigung erzielt gewesen sei. Erst als 
im Sommer 1913 die Klägerin mit ihren Entschädigungsansprüchen her¬ 
vorgetreten sei, habe die Eisenbahndirektion die vorläufige Planfest¬ 
stellung betrieben und das Enteignungsverfahren eingeleitet. 

Nachträglich ist von der Eisenbahndirektion mit Schreiben vom 
26. Januar 1915 der im Enteignungsverfahren ergangene Entschädigungs¬ 
feststellungsbeschluß vom 14. Dezember 1914 eingereicht worden, aus 
dem sich ergibt, daß die Planfeststellung durch Beschluß vom 11. Juni 
1914 erfolgt ist. 

Gegen die Zulässigkeit des Kompetenzkonflikts ergeben sich keine 
Bedenken. Die Königliche Eisenbahndirektion ist nach § 6 Abs. 1 der 
Verwaltungsordnung für die Staatseisenbahnen vom 15. Dezember 189£ 
(Gesetzsammlung 1895 S. 14) eine Provinzialverwaltungsbehörde im 
Sinne des § 5 der Verordnung vom 1. August 1879. Der Rechtsstreit, 
in welchem sie den Konflikt erhebt, ist bei einem ordentlichen Gericht, 
dem Königlichen Landgericht A., anhängig und noch nicht durch 
Urteil entschieden. Die Vorschriften über das Verfahren bei Erhebung 
des Kompetenzkonflikts sind beobachtet. 

In der Sache selbst erscheint der Rechtsweg 
zulässig und der Kompetenzkonflikt unbegründet. 

Für die Beurteilung der Zulässigkeit des Rechtsweges ist im all¬ 
gemeinen das Sachverhältnis maßgebend, welches in der Klage behauptet 
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ist. Die Behauptung der Klage geht nun dahin, daß zwischen den Par* 
teien ein Vertrag geschlossen sei, nach welchem Klägerin dem Be¬ 
klagten den uhentgeltlichen Gebrauch ihres Grundstücks zwecks Auf¬ 
nahme der zur Leitung des elektrischen Stromes dienenden Masten ge¬ 
stattet, Beklagter aber sich verpflichtet habe, die Masten auf Verlangen 
der Klägerin jederzeit wieder zu entfernen. Ein solcher Ver¬ 
trag hat die rechtliche Natur eines Leih Vertrages, 
da Gegenstand eines solchen auch eine unbewegliche Sache sein kann. 

Kommentar der Reichsgerichtsräte zum B. G. B. § 598 Anm. 1. 

Wegen Verletzung der nach diesem Leihvertrage dem Beklagten 
obliegenden Pflicht zur rechtzeitigen Rückgabe der geliehenen Sache 
erhebt die Klägerin die in der Klage geltend gemachten Ansprüche. Klä¬ 
gerin verlangt also nicht eine Entschädigung dafür, daß ihr Grund¬ 
stück durch A'nbringen der Masten zu Zwecken des Eisenbahnbetriebes 
benutzt worden ist und in Zukunft noch benutzt werden soll, sondern 
dafür, daß die Masten von der Eisenbahnverwaltung entgegen einer 
Kraft des Leihvertrages bestehenden privat recht liehen Verpflichtung 
nicht zu einer gewissen Zeit entfernt worden sind. Daraus ergibt 
sich, daß es sich überhaupt nicht um ei ne Entschä¬ 
digung für eine Enteignung oder für eine mit einer 
solchen verknüpfte Wertminderung handelt, denn 
der Anspruch der Klägerin würde unberührt bleiben, auch wenn Be¬ 
klagter auf jede weitere Benutzung des Grundstücks und seine Ent¬ 
eignung verzichten würde. Die Sache liegt nicht anders, wie wenn Be¬ 
klagter das Grundstück durch privatrechtlichen Vertrag von der Klägerin 
gekauft hätte und nun der Klage auf den vereinbarten Kaufpreis den 
Einwand entgegensetzen wollte, der Rechtsweg sei unzulässig, weil er 
nachträglich das Enteignungsverfahren eingeleitet habe. 

Bei dieser Rechts- und Sachlage versagt sowohl die Berufung des 
Beklagten auf die Vorschriften des Gesetzes über die Zulässigkeit des 
Rechtsweges gegenüber polizeilichen Verfügungen als auch auf die Vor¬ 
schriften des Enteignungsgesetzes. 

Eine polizeiliche Verfügung, daß die Klägerin gehalten sei, die 
Nichtentfernung der Masten zu dulden, liegt nicht vor. Wie aus dem 
ganzen Zusammenhänge der Parteibehauptungen zu entnelimen ist, han¬ 
delt es sich um eine Staatseisenbahn, die zunächst mit Dampf betrieben 
<uid erst in neuerer Zeit zum elektrischen Betriebe übergegangen ist. 
Danach erscheint es aber ausgeschlossen, daß bereits in dem für die 
ursprüngliche Bahnanlage aufgestellten Plan die Aufstellung der Masten 
für die elektrische Balm vorgesehen sei. Daß dies nicht der Fall war. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERS1TY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


<JU 


ergibt sich auch aus der vom Oberlandesgericht eingezogenen Auskunft 
der Eisenbahndirektion, nach welcher erst in dem für das neue Unter¬ 
nehmen der elektrischen Starkstromzuleitungsanlage aufgestellten Plane 
die Errichtung der Masten auf genommen worden ist. Daß dieser Plan 
die Genehmigung des Eisenbahnministers gemäß § 4 des Gesetzes von» 
3. November 1838, die allerdings als polizeiliche Verfügung anzusehen 
wäre, erhalten habe, ist vom Beklagten nicht behauptet, auch sonst aus 
den Akten nicht zu entnehmen. In der ganz allgemeinen Bemerkung 
des Beklagten, daß die ministeriellen Genehmigungen von Eisenbahn¬ 
bauplänen als polizeiliche Verfügungen im Sinne des Gesetzes vom 
11. Mai 1842 anzusehen seien, und daß deshalb Eisenbahnbauten, die nach 
Maßgabe des vom Minister genehmigten Projekts ausgeführt seien, mit 
einer Klage vor den ordentlichen Gerichten nicht angegriffen werden 
könnten, kann die bestimmte Behauptung, daß auch im vorliegenden 
Falle der Plan der elektrischen Starkstromzuleitungsanlage vom Minister 
genehmigt sei, nicht gefunden werden, zumal es an jeder Angabe darüber 
fehlt, wann und in welcher Weise die Genehmigung erfolgt sei. Auch 
in dem Schriftsätze der Eisenbahndirektion, mit welchem sie den Kom- 
petenzkonflikt erhoben hat, fehlt die Behauptung, daß der betreffende Bau¬ 
plan vom Minister genehmigt sei, es wird dort nur gesagt, die Masten 
hätten nach dem für die Bauausführung festgestellten Bauplan angebracht 
werden wüssen. Die bloße Feststellung des Bauplanes seitens der Bau¬ 
behörde und selbst die baupolizeiliche Genehmigung dieses Planes kann 
aber als polizeiliche Verfügung im Sinne des Gesetzes vom 11. Mai 1842 
nicht angesehen werden, da die letzterwähnte Genehmigung regelmäßig 
nur den Ausspruch enthält, daß dem betreffenden Bau öffentlichrechtliche 
Bedenken nicht entgegenstehen, aber private Rechte anderer Personen 
und ihre Geltendmachung unberührt läßt. 

Urteil des Reichsgerichts vom 17. Juni 1914 in J. W. S. 938 Nr. 25. 

Selbst wenn aber eine polizeiliche Verfügung ergangen wäre, 
welche anordnete, daß die Klägerin die Nichtentfernung der Masten zu 
dulden habe, so würde doch für die vorliegende Schadensersatzklage nach 
§ 4 des Gesetzes vom 11. Mai 1842 der Rechtsweg zulässig sein, da die 
Entschädigung nach den gesetzlichen Vorschriften über Aufopferungen 
der Rechte und Vorteile des einzelnen im Interesse des Allgemeinwohls 
zu gewähren wäre. Obwohl der prinzipale Klageantrag, welcher Über¬ 
nahme des Grundstücks zu den in der Kaufofferte des S. enthaltenen 
Bedingungen verlangt, nicht auf eine reine Geldzahlung, sondern auch 
auf andere Leistungen wie Entgegennahme der Auflassung, Übernahme 
und Begründung von Hypotheken gerichtet ist, stellt er sich doch lediglich 
als Schadensersatzanspruch dar, der die Herstellung desjenigen Zu- 
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Standes fordert, der ohne die schädigende Handlung bestehen würde, und 
fällt daher auch in dieser Form unter die Vorschrift des zitierten § 4. 

Oppenhoff Ressortverhältnisse S. S39 Ahm. 137 und 144. 

Nur dann würde trotz des § 4 der Schadensersatzanspruch zeitweilig 
nicht vor den ordentlichen Gerichten geltend gemacht werden können, 
wenn es sich um eine Entschädigung für eine Enteignung handeln 
würde, da ein Entaignungsverfahren zurzeit eingeleitet ist, und in diesem 
Falle nach § 30 des Enteignungsgesetzes der Rechtsweg nur nach vor¬ 
ausgegangenem Verwaltungsverfahren beschritten werden kann. Wie 
bereits oben angeführt, kommt jedoch hier eine Entschä¬ 
digung für eine Enteignung oder eine mit der Ent¬ 
eignung verknüpfte Wertminderung (§ 7 und 8 des 
Enteignungsgesetzes) überhaupt nicht in Frage. 

Die Möglichkeit, daß der der Klage zugrunde liegende Vertrag 
etwa eine nach vorläufiger Feststellung des Planes getroffene Einigung 
im Sinne des § 16 des Enteignungsgesetzes sei und deshalb aus ihm nicht 
vor den ordentlichen Gerichten geklagt werden könne, entfällt schon des¬ 
halb, weil, wie feststeht, jener Vertrag geschlossen wurde, bevor über¬ 
haupt das Enteignungsverfahren eingeleitet ist. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 26. April 1915, betr. Änderung der Militär-Transport-Ordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 77. R.-G.-BI. S. 267.) 

Vom 17. Mai 1915 über die Einschränkung der Pfändbarkeit von 
Lohn-, Gehalts- und ähnlichen Ansprüchen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 92. R-G.-Bl. S- 285.) 

Vom 17. Mai 1915, betr. die dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 97. R.-G.-Bl. S. 295.) 


Bekanntmachungen des Reichs- Eisenbahn -Amts: 
Vom 4. u. 21. Mai 1915, betr. Änderung der Anlage C zur Eisen- 
bahn-V erkehr sordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 85 u. 93. R.-G.-Bl. S. 269 u. 305.) 
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Preußen. Allerhöchster Erlaß vom 6. April 1915, betr. Bau und 
Betrieb der in dem Gesetze vom 26. März 1915 (G.-S. S. 65) vor¬ 
gesehenen neuen Eisenbahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 71. G.-S. S. 73.) 

Staats vertrag vom 5. Dezember 1914 zwischen Preußen und 
Sachsen wegen Herstellung einer Eisenbahn von Wurzen nach 
Eilenburg. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 83. G.-S. 191f>. S. 79.) 


Erlaß des Staatsministeriums vom 14. April 1915, betr. 
Anwendung des vereinfachten Enteignungsverfahrens beim Bau 
der Eisenbahnen von Riesenburg nach Miswalde und von Bingen 
nach Neuenahr. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 72. G.-S. S. 77.) 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: sein 

Vom 11. und 19. April 1915, betr. Äusführungsbestimmungen 
zu der Allerhöchsten Verordnung vom 27. Mai 1915 über 
Änderung der Verordnung, betr. ein vereinfachtes Ent- 
eignungsverfahren zur Beschaffung von Arbeitsgelegen¬ 
heit und zur Beschäftigung von Kriegsgefangenen . . . 73 

Vom 11. Juni 1915, betr. Anrechnung von Militäreinkommen 
auf das Zivildiensteinkomme^n der Beamten.100 


Hes»eu. Großherzogliche Verordnung vom 6. März 1915 über 
die Abänderung der Verordnung vom 7. April 1897, die Wahlen 
der Großherzoglich Hessischen Mitglieder für den Bezirks- 
Eisenbahnrat zu Frankfurt a. M. betreffend. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 72. Hess. Regierungsblatt Nr. 5.) 
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Besprechungen. 

Hedrich, Otto, Dr. der Staatswissenschaften. Die Entwicklung des 
Schleswig - holsteinischen E i s c n b a h n w e s e n 
Inauguraldissertation der Kieler staatswissenschaftlichen Fakultät. 
196 S. mit 3 Anlagen. Kiel 1915. Lipsius & Tischer. 

Eine zusammenhängende ausführliche Darstellung der Geschichte der 
Eisenbahnen in der jetzigen preußischen Provinz Schleswig-Holstein ist 
noch nicht geschrieben. Der verstorbene Oberst Fleck hat in seinen, in deui 
Archiv für Eisenbahnwesen veröffentlichten Studien zur Geschichte der 
preußischen Eisenbahnen auch die in Schleswig Holstein behandelt (Archiv 
für Eisenbahnwesen 1905, S. 869 ff.), aber nur in kurzen Umrissen. Der 
Verfasser der vorliegenden Doktordissertation hat gründliche literarische 
und Quellenstudien (in den Archiven in Schleswig und Kopenhagen) ge¬ 
macht und stellt die Entwicklung der Eisenbahnen im Zusammenhang mit 
den wirtschaftlichen und politischen Zuständen dar. Es ist ihm dabei ge¬ 
lungen, besonders in dem ersten Teil seiner Arbeit, der Einleitung und der 
Geschichte der ersten schleswigschen und der Altona-Kieler Bahn, auch 
mancherlei neue Tatsachen zu Tage zu fördern. Weniger gelungen sind die 
weiteren Abschnitte. Zur Geschichte der Lübecker Bahnen (S. 93ff.> 
hätte es sich empfohlen, auch die Lübecker Archive einzusehen, mindestens 
aber den ganz ausgezeichneten Aufsatz des Staatsarchivars Dr. Wehrmann 
zu benutzen, der unter dem Titel: Die Entstehung und Entwicklung der 
Eisenbahnverbindungen Lübecks, in der Zeitschrift des Vereins für Lübeck - 
sche Geschichte und Altertumskunde, Bd. 5, Heft 1 (1886), S. 26 bis 117. 
veröffentlicht ist. Dieser Aufsatz ist dem Verfasser offenbar nicht bekannt 
gewesen, er wird auch in seinem Literaturnachweis nicht aufgeführt. Sein 
Studium würde Veranlassung gegeben haben, über die Lübecker Verhält¬ 
nisse, über die Beziehungen der an Umfang kleinen, aber für den Handel 
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and Verkehr schon damals hoch bedeutsamen Hansastadt Lübeck zu dem 
übermächtigen Nachbar Dänemark und zu dem Konkurrenten Hamburg 
viel mehr zu sagen, als das, was er aus den von ihm benutzten dürftigen 
Quellen geschöpft hat. Wäre der Umfang der Arbeit dadurch zu sehr er¬ 
weitert, so konnte dies durch erhebliche Verkürzung des letzten Teils aus¬ 
geglichen werden. Die letzten Abschnitte enthalten so wenig beachtens¬ 
wertes, daß es genügt hätte, die allerwichtigsten Tatsachen kurz zusammen¬ 
zustellen. Die Schlußbetrachtung über die Pläne der nächsten Zukunft und 
insbesondere die sog. Fehmarn-Bahn wären m. E. besser ganz weggeblieben. 
So einfach und klar, wie der Verfasser es auf Grund einseitiger, die Tat¬ 
sachen vielfach unrichtig darstellender Schriften schildert, liegen die Ver¬ 
hältnisse der Fehmam-Bahn denn doch nicht, durch Einsicht der Verhand¬ 
lungen des preußischen Abgeordnetenhauses hatte er sieh davon über¬ 
zeugen können, und es ist doch eine starke Übertreibung, wenn er am 
Schluß (S. 192, vgl. auch S. 185) die Haltung der preußischen Regierung 
gegenüber dem Fehmam-Plan auf die gleiche Linie mit der Stellung Däne¬ 
marks zu den ersten liibisehen Bahnen stellt. 

Kann ich diese Bedenken nicht unterdrücken, so spreche ich um so 
lieber dem Verfasser für den ersten Teil seiner Abhandlung meine volle An¬ 
erkennung aus. Es ist eine ernste, wissenschaftliche Arbeit, in der der Leser 
viel mehr findet, als man in einer Doktordissertation zu suchen pflegt. Die 
erste Anregung zum Bau von Eisenbahnen in Holstein geht zurück bis zum 
Jahre 1831, also bis in die ersten Jahre des eben angebrochenen Eisenbahn¬ 
zeitalters; es handelte sich damals um eine Bahn Lübeck—Hamburg, ein 
Plan, der bald als für die damalige Zeit völlig aussichtslos aufgegeben und 
erst mehr als 30 Jahre später, im Jahre 1865 ausgeführt wurde. Sodann 
kam die Eisenbahnverbindung Altona—Kiel zur Erörterung und nach Über¬ 
windung der größten politischen und wirtschaftlichen Schwierigkeiten wurde 
die Konzession für diese erteilt, die Bahn wurde am 18. September 1844 
eröffnet und erhielt den Namen: „König Christian des VIII. Ostseebahn.“ 
Bevor sich die (dänische) Regierung zur Erteilung der Konzession ent¬ 
schloß, hielt sie es für erforderlich, unter dem 18. Mai 1840 eine Be¬ 
kanntmachung über die Bedingungen zu erlassen, unter denen in Schles¬ 
wig und in Holstein die Anlegung von Eisenbahnen zur Verbindung der 
Nordsee und der Ostsee gestattet werden könne, Bedingungen, deren 
Anwendung auch auf die übrigen Eisenbahnen später ausgedehnt wurde. 
Der Verfasser nennt diese Bedingungen nicht mit Unrecht ein dänisches 
Eisenbahngesetz für Schleswig-Holstein, und stellt fest, daß sie sich 
vielfach an das preußische Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 an¬ 
lehnen. Die Bekanntmachung wird als Anlage I abgedruckt. Auf die 
Richtung der Altona - Kieler Eisenbahn sind von starkem Einfluß ge- 
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wesen zwei im Jahre 1840 in Kiel unter dem Titel : „Holsteinische 
Eisenbahn 1 und II“ erschienene Schriften des damaligen Professors der 
Staatswissenschaften in Kiel, Georg Hanssen. des später so berühmt ge¬ 
wordenen Staatsrechtslehrers in Göttingen, der nach dem, was der Ver¬ 
fasser aus der Schrift mitteilt, ein ausgezeichneter Kenner der Ver¬ 
kehrs- und Wirtschaftsverhältnisse seines engeren Vaterlandes war. 
Aus der Darstellung Hedrichs ergibt sich nicht mit Sicherheit, ob diese 
Abhandlungen damals mit dem Namen des Verfassers veröffentlicht sind. 

Doch ich will nicht auf weitere Einzelheiten eingehen, und den 
Leser lieber auf das Studium der auch durch den Buchhandel zu be¬ 
ziehenden Dissertation selbst verweisen, die sich durch eine klare 
und knappe Darstellung hervortut und als ein neuer, willkommener 
Beitrag zu der Geschichte des preußischen Eisenbahnwesens bezeichnet 
werden kann. A. v. d. L. 


Schau, A., Königlicher Baugewerkschuldirektor und früherer Königlich 
preußischer Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Wasser¬ 
baufachs in Essen-Ruhr. Der Brückenbau, Leitfaden für 
den Unterricht an den Tiefbauabteilungen der Baugewerkschulen 
und verwandten technischen Lehranstalten. II. Teil. Die eisernen 
Brücken, X und 243 Seiten 8° mit 404 Abbildungen im Text und 
6 Tafeln. Leipzig und Berlin 1914. B. G. Teubner. Preis karto¬ 
niert 4,20 <M. 

Das Werk ist ein Einzelband einer von der rührigen Verlagsbuch¬ 
handlung herausgegebenen Sammlung von Lehrbüchern für den Unterricht 
an den Baugewerkschulen. Es behandelt die eisernen Blechbalkenbrücken, 
und entspricht damit der Beschränkung des Lehrstoffes an den preußischen 
Baugewerkschulen. Der Inhalt gliedert sich in 4 Hauptteile: I. Allge¬ 
meines. II. Bauliche Anordnung der eisernen Brücken. III. Die Unter¬ 
haltung eiserner Brücken und IV. Die Kostenberechnung eiserner Über¬ 
bauten. 

Der I. 'Peil handelt von den Baustoffen, den Profileisen und der Ein¬ 
teilung der eisernen Brücken. Bei den Baustoffen ist Nickelstahl nicht er¬ 
wähnt, Für diese Unterlassung kann man eine Berechtigung daraus her¬ 
leiten, daß dieser Stoff für Brücken so kleiner Spannweite, wie sie als 
Blechträger ausgeführt werden, nicht in Frage kommt. Dann durfte aber 
auch nicht erwähnt werden, daß .Nickelstahl für Niete größerer Brücken 
verwendet wird. Bei den Walzträgerprofilen sind nur die Normalprofile 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


!)17 

und die Differdinger Träger genannt. Es hätte erwähnt werden können, 
daß viele deutsche Walzwerke abw;eichende Profile herstellen, die unter 
Umständen zu Längsträgern vorteilhaft verwendet werden können. Die 
Einteilung der eisernen Brücken gibt die Hauptträgerformen der statisch 
bestimmten Systeme; es hätte nichts geschadet, wenn hier auch die Haupt¬ 
formen der statisch unbestimmten Systeme erwähnt worden wären. Der 
Baugewerkschüler sieht auch diese auf seinen Reisen und soll sich Rechen¬ 
schaft über das Geschaute geben können. 

Der Teil II enthält auf 216 Seiten den Hauptinhalt des ganzen Buches. 
Zunächst werden Niet- und Schraubenverbindungen besprochen, dann folgt 
die allgemeine Querschnittsanordnung (Anzahl der Hauptträger), dann 
werden die Einzelheiten der Hauptträger besprochen, hierauf die Einzel¬ 
heiten der Fahrbahn. Es folgen Brücken mit Walzträgem und Beton¬ 
kappen, dann werden in Einzelabschnitten behandelt: Lager, Windverband, 
Bremsverband, schiefe Brücken, Brücken auf mehreren Stützen, Widerlager 
und Mittelpfeiler. Diese an sich zweckmäßige Einteilung wird aber lm 
einzelnen nicht streng durchgeführt. Fahrbahn, Windverband und Lager 
werden an verschiedenen Stellen behandelt, und hieraus ergeben sich Wie¬ 
derholungen, die das Buch unübersichtlich machen und den Umfang unnötig 
vermehren. Bei den Brücken auf mehreren Stützen werden auch die Pendel¬ 
säulen und Pendelrahmen besprochen. Hier hätten die Gelenke eine etwas 
ausführlichere Behandlung verdient. 

Dem Verfasser ist es gelungen, ein anschauliches und klares 
Bild über die heutigen Gesichtspunkte für die Gestaltung von Blechbalken¬ 
brücken zu geben und den Gegenstand erschöpfend zu behandeln. Etwas 
größere Kürze wäre stellenweise am Platze gewesen. Überhaupt besteht 
zwischen dem Inhalt des Buches und der Bezeichnung als Leitfaden ein 
gewisser Gegensatz. Ein Leitfaden soll das Gerippe des Unterrichts bieten 
und dem Lehrer Gelegenheit geben, dieses Gerippe durch sein eigenes 
Wissen auszufüllen; dieses Werk stellt aber ein vollständiges und ausführ¬ 
liches Lehrbuch dar. Auch ein solches kann wohl seine Berechtigung 
haben, nur ist es kein Leitfaden. 

In erster Linie sind die bei den preußischen Staatsbahnen üblichen 
Bauweisen unter Benutzung der einschlägigen amtlichen Bestimmungen be¬ 
sprochen, doch sind die in anderen Bundesstaaten und in der Schweiz üb¬ 
lichen abweichenden Bauweisen ebenfalls erwähnt, so daß jede Einseitigkeit 
glücklich vermieden ist. Zu bedauern bleibt die Beschränkung auf Blech¬ 
balkenbrücken; das Werk hätte inbezug auf seine allgemeine Verwendbar- 
' keit wesentlich gewonnen, wenn auch die Einzelheiten der Fachwerk¬ 
brücken besprochen worden wären, wie es denn überhaupt fraglich er¬ 
scheint. ob die Beschränkung des Lehrstoffs der Baugewerkschulen auf 
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Blechbalkenbrücken eine besonders glückliche ist. Eine bedeutende Um¬ 
fangsvermehrung hätte die Ausdehnung des Inhaltes auf Fachwerkbrücken 
gar nicht zur Folge gehabt, denn das über Blechbrücken Gesagte gilt 
fast uneingeschränkt auch für Fachwerkbrücken und, wie schon angedeutet, 
hätte an manchen Stellen gekürzt werden können. Hervorgehoben möge 
noch werden, daß das Werk sich nicht etwa auf Eisenbahnbrücken be¬ 
schränkt, daß vielmehr auch Straßenbrücken erschöpfend behandelt sind. 

In dem Abschnitt über schiefe Brücken kommen besonders die moder¬ 
nen Gesichtspunkte für die Gestaltung dieser eigenartigen Bauwerke zur 
Geltung. Bei der hohen Bedeutung, welche diese Brückenform für größere 
Bahnhofsanlagen mit schienenfreien Überschneidungen hat, wäre eine 
ausführlichere Behandlung dieses Kapitels erwünscht gewesen. Nicht be¬ 
sprochen sind z. B. die Brücken mit Pendelportal, die über ein unten durch¬ 
geführtes Gleis gestellt sind, und die Brücken, die nur aus Quer- und Längs¬ 
trägern bestehen. 

Störend wirken die Hinweise auf andere Bände derselben Sammlung 
und auf andere Werke gleichen Inhalts (Schaper, Bernhard und andere). 
Diese erwecken den Eindruck, als sei der Inhalt des Buches nicht voll¬ 
ständig abgerundet, und dieser Eindruck ist nicht einmal richtig, denn wenn 
die Hinweise fehlen würden, würde niemand eine Lücke empfinden. 

Die Abschnitte III und IV', Unterhaltung und Kostenberechnung, sind 
naturgemäß nur kurz. Zu bedauern bleibt, daß nicht auch die Aufstellung 
der eisernen Brücken behandelt ist, zumal zwischen Entwurfsbearbeitung 
und Aufstellungsmöglichkeit doch ein enger Zusammenhang besteht. Die 
Überschrift Kostenberechnung ist insofern irreführend, als nur von den 
Gewichtsberechnungen die Rede ist. Eine Kostenberechnung eiserner 
Brücken müßte sich etwa folgendermaßen gliedern: Beschaffung des Bau¬ 
stoffes, Behandlung in der Werkstatt (Schablonenanfertigung, Bohren, Zu¬ 
sammenbau, Reinigung, Vernietung), Gerüste, Zusammenbau auf der Bau¬ 
stelle und Anstrich. Eine derartige ausführliche Behandlung der Kosten¬ 
frage würde allerdings über den Rahmen des vorliegenden Buches hinaus¬ 
gehen. 

Das Buch legt von dem Geist und der Gründlichkeit des Unterrichtes 
an den preußischen Baugewerkschulen ein rühmliches Zeugnis ab. Es wird 
sich auch mit Vorteil in den technischen Bureaus der Eisenbahndirektionen 
und in den Konstruktionsbureaus der Brückenbauanstalten verwenden 
lassen. .S chimpff. 
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Mohr, Otto, Dr.-Ing. Beitrag zur Berechnung der Rahmen¬ 
träger. Berlin 1915. Wilhelm Ernst & Sohn. 22 Seiten in 
8 0 mit 22 Textabbildungen. Preis geheftet l,on J(. 

Der Verfasser hat in seinem Werk „Abhandlungen aus dem Gebiet 
der technischen Mechanik“, 2. Auflage 1 ), auf S. 480 u. f. gezeigt, wie 
die Formänderungen der elastischen Träger mit statischen Hilfsmitteln, 
nämlich durch die sog. Drehungsgewichte und Dehnungsgewichte, be¬ 
stimmt werden können. Die vorliegende Abhandlung beschäftigt sich mit 
der Anwendung dieser Berechnungsweise ausschließlich auf Rahmen¬ 
träger, wobei sich gewisse Vereinfachungen in einzelnen Punkten er¬ 
gaben. Die zur Berechnung der Rahmenträger erforderlichen Formeln 
sind für verschiedene Belastungsfälle entwickelt, auch ist gezeigt, wie 
der Einfluß der Stabdehnungen, dessen Berücksichtigung in einzelnen 
Fällen, z. B. bei starken Temperaturänderungen, notwendig sein kann, 
mit Hilfe der Dehnungsgewichte ermittelt werden kann. Die vorliegende 
Arbeit bildet eine wertvolle Ergänzung zu dem oben erwähnten Werk 
des Verfassers, das im Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1236 be¬ 
sprochen worden ist. Dr.-Ing. Ko. 


Kleinlogel, A., Dr.-Ing. Rahmenformeln. 351 Seiten (einseitig be¬ 
druckt), 338 Abbildungen. Berlin 1914, Wilhelm Ernst & Sohn. 
Preis geheftet 10,— M. 

Die Berechnung statisch unbestimmter Rahmen erfordert einen 
verhältnismäßig großen Zeitaufwand. Es ist daher zu begrüßen, daß in 
dem vorliegenden Werk zur Abkürzung der Rechenarbeit gebrauc.hs- 
fertige Formeln für die statisch imbestimmten Größen (Auflager¬ 
drücke und Biegungsmomente) gegeben sind, auch ist es von besonderem 
Wert, daß bei den einzelnen Belastungsfällen in Schaulinien der Verlauf 
der Biegungsmomente ersichtlich gemacht ist. Es ist aber wohl selbst¬ 
verständlich, daß solche Formeln nur von denen benützt werden 
dürfen, dio über den Gang der Berechnung und über die Voraus¬ 
setzungen, die zu den Formeln geführt haben, im Klaren sind. Aus 
diesem Grunde hätten die Angaben darüber nicht fehlen dürfen, daß bei¬ 
spielsweise der Elastizitätsmodul in allen Teilen gleich und konstant an¬ 
genommen und bei der Berechnung der Einfluß 2 ) der Längs- und Quer¬ 
kräfte überall vernachlässigt worden ist. 

‘) Berlin 1914, Verlag von Wilhelm Ernat & Sohn. 

3 ) Daß der Einfluß der Längs- und Querkräfte bei eingespannten Rahmen 
unter Umständen recht erheblich ist, wurde von Dr.-Ing. Rueb nachgewiesen. 
Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 80. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. ,VJ 
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Vielleicht entschließt sich der Verfasser in einer späteren Auflage, 
die Formeln zur Berechnung der statisch unbestimmten Größen für die 
einzelnen Gruppen bei beliebiger Belastung unter Berücksichtigung der 
Längskräfte zu entwickeln, so daß die Formeln für die besonderen Be¬ 
lastungsfälle durch Auflösen einfacher Integrale leicht abgeleitet *) werden 
können. Auch würde das Buch gewinnen, wenn in Fällen, bei denen der 
Einfluß von Temperaturänderungen groß ist, die zur Bestimmung der 
statisch unbestimmten Größen erforderlichen Formeln gebracht würden. 

Solche Formelsammlungen haben natürlich nur dann ihren Wert, 
wenn sie absolut frei von Druckfehlern sind. Leider hat das Buch an¬ 
scheinend nicht die hierzu notwendige Durchsicht erfahren, so daß sich 
außer einigen Fehlem, die bereits in der Einleitung des Buches berichtigt 
worden sind, noch andere Unrichtigkeiten vorgefunden haben, über die der 
Verlag Auskunft gibt. Dr.-Ing. Kommereil. 


Vater, Richard, Geh. Bergrat, Professor an der Bergakademie Berlin: 

Die Maschinenelemente. Verlag von B. G. Teubner, 
Berlin und Leipzig. 100 S. mit 175 Abbildungen. Preis geb. 
1,25 o 4t. 

Das 301. Bändchen der Sammlung „Aus Natur und Geisteswelt“ ist 
dazu bestimmt, eine kurze Einführung in die Maschinentechnik zu geben. 
Die Grundlage dieser bilden die Maschinenelemente, das sind die Einzelteile, 
aus denen Maschinen zusammengesetzt werden. Dem Zwecke der Samm¬ 
lung entsprechend wendet sich der Verfasser in der Hauptsache an Laien. 
Die sorgfältige Durcharbeitung aber, die die einzelnen Abschnitte erfahren 
haben, machen das Buch noch mehr geeignet für angehende Techniker und 
die Studierenden der technischen Hochschulen und Bergakademien, denen 
nach Verlassen der Schule vor Beginn des eigentlichen Fachstudiums wäh¬ 
rend ihrer praktischen Tätigkeit eine Fülle von technischen Ausdrücken 
begegnet, über die sie sich in dem vorliegenden Buche leicht unterrichten 
können. Das Werkchen erscheint in zweiter Auflage, die gegenüber der 
ersten nur durch Verbesserung einiger Abbildungen und einzelner Stellen 
im Texte abgeändert worden ist. Es ist kurz, klar und leicht verständlich 
geschrieben, so daß es den beabsichtigten Zweck vorzüglich erfüllt und 
bestens empfohlen zu werden verdient. v. H. 


l ) Vgl. z. B. Dr.-Ing. Müller-Breslau, Die neueren Methoden der Festig¬ 
keitslehre, 3. Auflage S. 113. 
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Zeitschrift für Politik. Herausgegeben von Richard Schmidt, Leipzig 
und Adolf Grabowsky, Berlin. VIII. Band, 1915, Heft 1/2. 
8°, 296 S. Berlin. Carl Heymanns Verlag. Preis des Bandes 
(4 Hefte von 40 Druckbogen) 16 <M. 

Das vorliegende Doppelheft beschäftigt sich in der Hauptsache mit 
der Erörterung wirtschaftlicher und politischer Fragen, die in Zusammen¬ 
hang mit dem jetzigen Weltkrieg stehen. Der Abschnitt A enthält sechs 
Abhandlungen (zwei von Prof. Richard Schmidt, je eine von Prof. 
Partsch in Leipzig, von Prof. Bezzenberger in Königsberg, von Prof. 
Sartorius Frhr. v. Waltershausen in Straßburg und Prof. Wilh. Dibelius 
in Hamburg). Diese Abhandlungen unterscheiden sich von den im 
Abschnitt B zusammengestellten vier Aufsätzen „Zum Stand der politischen 
Probleme“ insofern, als sie in Form von Essays wissenschaftliche Fragen 
methodisch behandeln, während die Arbeiten des Abschnitts B zusammen¬ 
fassende und vergleichende Übersichten enthalten; der Abschnitt C bringt 
eine Reihe von Bücherbesprechungen. 

Wenn wir in der Regel im Archiv nur Bücher anzeigen, die sich 
mit dem Verkehrswesen im weitesten Sinne und seiner wirtschaftlichen, 
rechtlichen und technischen Seite beschäftigen, möchten wir in den jetzigen 
Zeiten unsere Leser doch noch hier und da auf literarische Erscheinungen 
aufmerksam machen, die durch den Krieg veranlaßt sind. Wir dürfen 
dies auch rechtfertigen mit einem Ausspruch von Karl Knies in seinem 
berühmten Werke: Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen. „Auch der 
Krieg,“ so bemerkt er S. 146, „ist ja nur eine bestimmte Art des Verkehrs 
der Völker untereinander, es ist der Verkehr, welcher die Vernichtung 
des Lebens und der Besitztümer anderer sich zum Zwecke setzt und die 
auch zum Zerstören und Vernichten geeignete Macht der ökonomischen 
Güter und Kräfte zur Wirkung bringt.“ Und wenn wir den Verkehr 
einmal in diesem Sinne auffassen, so beschäftigen sich einzelne der Ab¬ 
handlungen in dem vorliegenden ersten und zweiten Hefte des Kriegs¬ 
jahrgangs der Zeitschrift für Politik mit Gegenständen, die einer dem 
Verkehrswesen sich widmenden Zeitschrift nicht allzu fern liegen. 

Nach dem einleitenden Aufsatz des Herausgebers verfolgen die in 
den vorliegenden und in den späteren Heften erscheinenden Abhandlungen 
„gemeinsam das Bestreben, aus dem großen Chaos elementarer Leiden¬ 
schaften und überlieferter Vorurteile, die als dunkler Untergrund des jetzigen 
Kampfzustandes durcheinander wogen, solche Spezialfragen herauszuheben, 
die zur Lösung der großen Weltkrisis unter allen Umständen aufgeworfen 
werden müssen und zu ihrer Diskussion eines erheblichen Materials bedürfen“. 
Zwei Abhandlungen beschäftigen sich mit der künftigen Gestaltung der 
deutschen Ostgrenze, die eine mit der inneren . Lage Frankreichs beim 
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Beginn und beim künftigen Ende des Krieges, eine weitere mit der für 
England jetzt gerade wieder verhängnisvoll gewordenen irischen Frage, 
und die umfangreichste und wohl bedeutendste mit der Entwicklung der 
deutschen und der englischen Volkswirtschaft im neunzehnten Jahrhundert 
und dem Weltkriege. Dem Verfasser (Frhr. Sartorius v. Waltershausen) 
ist es gelungen, alle die vielen hier zur Erörterung stehenden Fragen 
an der Hand eines umfassenden Materials von Tatsachen im Zusammen¬ 
hang ebenso gründlich wie geschmackvoll streng wissenschaftlich zu 
behandeln. Aus dieser vortrefflichen Abhandlung kann der Leser die 
wirklichen Gründe für den allmählichen Niedergang Englands und das 
langsame Aufsteigen Deutschlands auf nahezu allen Gebieten der Volks¬ 
wirtschaft kennen lernen. Und dann begreift man auch die Angst 
Englands vor der fortschreitenden wirtschaftlichen Überlegenheit 
Deutschlands und seinen Versuch, das, was das Volk nach seiner ganzen 
Anlage durch angestrengte, aber freilich nicht bequeme Arbeit zu er¬ 
reichen keine Lust hatte, jetzt unter Anwendung der frevelhaftesten 
Mittel, durch eine Gewalttat fertig zu bringen. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. Protokoll der am 12. Mai 
1915 in Teplitz-Schönau abgehaltenen 57. ordentlichen Generalversammlung 
samt Geschäftsbericht, Rechnungsbeilagen und Statistik für das Jahr 1914. 
Teplitz-Schönau 1915. 

Schwann, Dr. Mathieu. Ludolf Camphausen. Veröffentlichungen des Archivs für 
Rheinisch-Westfälische Wirtschaftsgeschichte. 3 Bände. Essen 1915. 


Zeitschriften. 

Tlie American Economic Review. Princeton, N. J. 

Band 5. Nr. 1. März 1915. 

Some economic Problems of Railroad valuation. — The Clayton act. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr. 4. April 1915. 

Württemberg und die Taxissche Post, ein Beitrag zur Geschichte der 
Taxisschen Post in Deutschland. 
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Bayerisches Industrie- und Gewerbeblatt. 

101. Jahrgang. Nr. 19 bis 22. Vom 29. Mai 1915. 

Unser Friedensverkehr im Kriege. 

Beton und Eisen. Berlin—Wien. 

14. Jahrgang. Heft 9/10. Vom 3. Juni 1915. 

Erfahrungen mit Eisenbetonschwellen. 

The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 100. Nr. 2698. Vom 10. April 1915. 

The parcels post and the mails. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

49. Jahrgang. Nr. 38. Vom 12. Mai 1915. 

Ein Vorschlag für die Bebauung des Geländes am Bahnhof Friedrichs! raße 
in Berlin. 

Nr. 41 u. 46. Vom 22. Mai u. 5. Juni 1915. 

Städtische Verkehrsfragen in Wien. 

Deutsche Beamten-Rundschau. Berlin-Steglitz. 

Jahrgang 1916. Heft 9. Vom 1. Mai 1915. 

Unsere Eisenbahnen und der Krieg. — Ein Privatmann Iieiter der deut¬ 
schen Eisenbahnen. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

18. Jahrgang. Nr. 17 bis 23. Vom 29. April bis 10. Juni 1915. 

(17:) Die Anfänge der belgischen Eisenbahnen bis zum Anschlüsse an 
Preußen. — (18:) Die türkischen Bahnkonzessionen und der Weltkrieg. 
— (19:) Die volkswirtschaftliche Bedeutung von Transitfrachten im 

Eisenbahnverkehr. — (20:) Ermittlungsdienst. — (21:) Die Eisenbahnen 
des Reichs und der Einheitsgedanke. — (22 u. 23:) Württemberg im Jahre 
1913 und die übrigen deutschen Staatsbahnen. 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

6. Jahrgang. Nr. 4. April 1915. 

Verwendung von Eisenbahnlokomotiven als Feuerspritzen. — Der Wett¬ 
bewerb auf den mitteleuropäischen Verkehrsstraßen. 

Nr. 5. Mai 1915. 

Beaufsichtigung der Eisenbahnwagen und der Stationen nach gesundheit¬ 
lichen Gesichtspunkten in den Vereinigten Staaten von Amerika. — Die 
Sicherheitsfrage bei der Lagerung usw. feuergefährlicher Flüssigkeiten. 

Deutsche Juristenzeitung. Berlin. 

20. Jahrgang. Nr. 11 bis 12. Vom 1. Juni 1915. 

Straßenbahn und Rechtsordnung. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

28. Jahrgang. Nr. 17 bis 24. Vom 24. April bis 12. Juni 1915. 

(17:) Einige Eisenbahnreformen infolge des Krieges. — Die alumino- 
thermische Sehienenschweißung (nach ihrem heutigen Stande). — (18 
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u. 24:) Das Fahrplanrecht des Verbandes Groß-Berlin. — (18:) 

Zugkontrollsystem der Lancashire and Yorkshire Railway. — 
(20:) Ein neuer Wagenkipper. — Benzolelektrische Trieb¬ 
wagen für 0,750 m-Spur der Ostdeutschen Eisenbahn gesell- 

sehaft. — Koksverfeuerung bei Eisenbahnen. — Die Luft¬ 

wärme auf dem Lokomotivführerstand. — (21:) Durchgehende Bremsen 
und Dampfheizung für Kleinbahnen. — 50 Jahre der Berlin-Charlotten¬ 
burger Straßenbahn. — (22:) Straßenbahn-Motorwagen mit freien Lenk¬ 
achsen und Motoraufhängung am Wagenkasten. — (23:) Trinkwasser¬ 
versorgung für Bahngebäude. — Der internationale Eisenbahnfrachtver- 
kehr im Kriege. — Vorschriften der königl. preußischen Staatsbahnen 
für die Beschaffenheit und Güteprüfung der beim Bau von Fahrzeugen 
nebst Zubehör zu verwendenden Materialien. — (24:) Verwundetentrans- 
port auf der Straßenbahn Hannover. — Die Eisenbahnen der Türkei. — 
Deutschlands Eisenbahnen im Kriege. 

Borns Volkswirtschaftliche Wochenschrift, Wien. 

32. Jahrgang. Band 63. Nr. 1633. Vom 28. Mai 1915. 

Die Frage der künftigen handelspolitischen Beziehungen zum Deutschen 
Reich. 

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

22. Jahrgang. Heft 5. Mai 1915. 

Die deutschen Eisenbahnen im Kriegsjahre 1914 15. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1915. Nr. 3—9. Vom 15. Februar bis 15. Mai 1915. 

(3 u. 4:) Fraktmarknaden under &r 1915. — (4:) Sverige. Jämfürelse 
mellan de ekonomiska resultaten vid statens järnvägar ären 1913 och 
1914. — Danmark. De danske Statsbaners Driftsberetning for Aaret 
1913/14. — (u. 5:) Sverige. Statens järnvägar. Järnvägsärenden vid 
1915 ärs riksdag. — (5:) Sverige. Eldningsförsök med koks & loko- 
motiv. — Lötschberg-Banan. — St&leldstäder för lokomotiv. — (6:) 
Sverige. Vagnbristen vid statens järnv&gar. — Arbetsplener för statens 
järnvägsbyggnader under är 1915. — Definitiv plan för delen Mesjö- 
bäcken-Volgsjön af statbanan Ulriksfors—Volgsjön. — (6—8:) Sverige. 
Skenor och skarfförbindningar. — (7:) Sverige. Af Kungens majestät 
fastställda järnvägsaktiebolag m. m. — (8:) Sverige. Elektrifieringen 
af Riksgränsbanan. — (9:) Sverige. Statens jämvägars nya snölast- 
ningsmaskin. — Början tili ett svenskt Järnvägsmuseum nu klar. — 
Sverige. Ä statens järnvägar transporteradt vagnlastgods under ar 
1914. 

Electric Railway Journal. New York. 

45. Band, Nr. 17. Vom *24. April 1915. 

Repair-shop procedure at Milwaukee. — Deferred inaintenanee. — 
Jowa annual convention. — American association news. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

18. Jahrgang. Heft 12—16. Vom 24. April bis 4. Juni 1915. 

(12:) Der Eisenbahnwagenkipper und seine neuere Entwicklung. — 
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(13 u. 15:) Die elektrischen Bahnen Spaniens und Portugals. — (16:) Die 
Wechselstrom-Pufferanlage der Albtalbahn. 

Elektrotechnik und Maschinenbau, Wien. 

33. Jahrgang:. Heft 21. Vom 23. Mai 1915. 

Elektrische Zugbeleuchtung. — Zur Funkenunterdrückung bei Ein* 
Phasen* Bahnmotoren. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

36. Jahrgang. Heft 19—23. Vom 13. Mai bis 10. Juni 1915. 

(19:) Einphasen-ßtromerzeuger des PorJus^Kraftwerkes der Riks- 
gränsbahn. — (23:) Der Fahrpark der französischen westlichen Staats¬ 
bahn mit neuer Vielfachsteuerung. 

Engineering News. New York. v 

Band 73. Nr. 14—21. Vorn 8. April bis 27. Mai 1915. 

(14:) New Standard sections for heavy rails. — Chicago tr&ck eleva- 
tion; Rock Island lines. — (15:) Three-level Railway Crossing at Chi¬ 
cago. — (16:) Switching locomotivee driven by gasoline-engine power. 
— (17:) Railway moving and weed-cutting machines, — (18:) Baltimore 
experience in paving street-Railway tracks. — (20:) Small locomotives 
for construction and industrial service. — Design of steel elevated 
Railways. — Special derrick car for elevated-Raiiway reconstruction. — 
Corrosion of stairway columns on the Chicago elevated Railways. — 
(21:) Flangeway guards and frog guard-rails. — Heavy plate-girdera 
in track-elevation work. — Construction w r ork on twin peaks tunnel, 
San Francisco. 

Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 76. Heft 9—12. Vom 1. Mai bis 15. Juni 1915. 

(9:) Sondermaschinen für Eisenbahnwerkstätten, Lokomotiv- und Eisen- 
bahnwagenbau. — Fahrzeitenbestimmung über der Wegachse. — 
Schwerer elektrischer Betrieb in Nord-Schweden. — Zahnrad Verhält¬ 
nisse bei Trammotoren. — (10:) Die Massengüter und ihre Beförderung 
in Deutschland und dem Auslande. — Neuerungen an Lokomotiven der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. — Die neuesten Fortschritte 
auf dem Gebiete des mechanischen Ladens und Löschens von Schiffen 
und Fahrzeugen. — (11 u. 12:) Anregungen zur Erhöhung der Leistungs¬ 
fähigkeit der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine Verwendung von 
Selbstentladewagen für Seitenentleerung bei der Beförderung von Massen¬ 
gütern. 

Das Handelsmoseum. Wien. 

Band 80. Nr. 23. Vom 10. Juni 1915. 

Der internationale Eisenbahnverkehr nach dem Kriege. 

Hanomag-Nachrichten. Hannover-Linden. 

2. Jahrgang. Heft 5. 

Die 7500. Lokomotive der Hanomag. — Erste und neueste D-Güterzug- 
Lokomotive der Hanomag. — Pie preußischen Staatseisenbahnen im 
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Jahre 1915. — Die Ventil-Lokomotiven der großherzoglichen Eisen¬ 
hahndirektion Oldenburg. 

L’Ingegneria ferroviaria. Rom. 

Band 12. Nr. 7—9. Vom 15. April bis 15. Mai 1915. 

(7:) Le locomotive e le carrozze della nuova Ferrovia della Furka. — 
(u. 8:) Considerazioni del funzionamento termico delle caldaie da loco- 
motiva con surriscaldatore Schmidt nei tubi di fumo. — (9:) La nuova 
locomotiva tipo „Pacific“ delle ferrovie dello stato Svedesc. 

Journal of the association of engineering societies. St .Lquis. 

Bd. 54. Nr. 4. April 1915. 

The valuation of Railroads. 

Die Lokomotive. Wien. 

12. Jahrgang. Heft 5. Mai 1915. 

Neuere Fortschritte bei den Heißdampf-Schnellzuglokomotiven der königl. 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. I. — Taylors wissenschaftliche Be- 
triebsftihrung und die Arbeitsverhältnisse amerikanischer Lokomotiv- 
fabriken. — Undichte Deckenanker in Lokomotivkesselu. 

Monatsehrift für deutsche Beamte. Berlin. 

39. Jahrgang. Heft 10. Vom 16. Mai 1915. 

Eisenbahn und Krieg. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wiesbaden. 
70. Jahrgang. Band 52. Heft 9 bis 12. Vom 1. Mai bis 15. Juni 1915. 
(9:) Die Berichtigung der Gleisbogen nach dem Vorschläge eines Ameri¬ 
kaners und das Ausgleichverfahren von Nalenz. — (u. 10:) Über die Be¬ 
anspruchung der Zapfen und Stangensfchäfte des Triebwerkes der Loko¬ 
motiven. — Berechnung der Leistung und des Heizstoffes für Loko¬ 
motiven. — (10:) Überwachung der Fahrgeschwindigkeit. — (11:) Das 
Eisenbahn-Vorsignal der preußisch-hessischen Staatsbahnen. — Beiträge 
zur Ermittlung der Anstrengung der Eisenbahnschiene. — (u. 12:) Die 
Korngröße des Bahnschotters. — (12:) Fahrbare Entseuchmaschine für 
Viehwagen. — Versuche über die Eindrückung der Querschwellen in die 
Bettung. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

38. Jahrgang. Nr. 9 bis 12. Vom 1. Mai bis 15. Juni 1915. 

(9:) Möbelkoffer und Möbelkiste, eine wichtige Tarifentscheidung. — 
(10 u. 11:) Einige Ergebnisse der Pensions-(Provisions-)Versicherung der 
k. k. Staatsbahnen. — (11 u. 12:) Über Personen-Schwebebahnen. — (12:) 
Die Vorbereitung einer Reorganisation des Staatsbahndienstee. 

österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. Wien. 

21. Jahrgang. Heft 22. Vom 3. Juni 1915. 

Rekonstruktion des S&zawa-Viaduktes bei Budigsdorf, km 24 7 /» der Linie 
/ 

Böhmisch-Trübau—Olmüiz. 
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östeiTeicMsch-ungarisclies Eisenbahnblatt. Wieu. 

20. Jahrgang. Nr. 16 bis 24. Vom 22. April bis 17. Juni 1915. 

(16:) Die Bepflanzung der Eisenbahnböschungen. —(u. 17 bis 23:) Der Krieg 
und der Eisenbahnverkehr. — (17:) Fahrbetriebsmittelbestellungen der 
österreichischen Staatsbahnen. — Das englische Eisenbahnwesen im 
Kriegsjahre. — (18:) Die französischen Eisenbahngesellschaften in der 
Kriegszeit. — Die amerikanischen Eisenbahnen im Fiskaljahr 1913/14. — 
(19:) Ein Bahnsicherungsstreit. — (20:) Die bosnisch-herzegowinischen 
Landesbabnen 1913. — (u. 21 bis 23:) Die italienischen Staatsbahnen im 
Jahre 1913/14. — (21:) Bauvergebungen der österreichischen Staats¬ 
bahnen. — (23:) Die New Yorker Verbindungsbahnen. — (24:) Der 

Eisenbahnverkehr nach dem Westen. — Die finanzielle Rückwirkung des 
Krieges auf die Eisenbahnen. — Die Kohlenversorgung der Stadt Wien. 

R&ilway Age Gazette. New York. 

Band 58. Nr. 15. Vom 9. April 1915. 

The Chicago, Rock Island and Pacific — 1902 to 1915. — The press and the 
rate advance case. — (u. 16, 17:) An effective freight claim präventive 
crusade. — (15:) Pacific type locomotive for the Union Pacific. — The 
proposed transcontinental Railroads of Australia. — (u. 17:) Hearing on 
Western freight rate advances. — (15:) Carriers submit new plans for 
adjustment of transcontinental freight rates. — Investigation of wages 
paid by Pullman Company. — Reconstruction of the Jersey City ter¬ 
minal yards. — Simple Pacific type locomotive for the Santa F6. — 
Railroad statistics to june 30, 1914. — Rolling resistance of care over 
switches and frogs. 

Nr. 16. Vom 16. April 1915. 

Wanted directors — who will direct. — Strong Claims for chilled iron 
car wheels. — Hearings in Western freight rate advance case. — 
Industrial commission investigates 1911 strike. — Important decision in 
the Arkansas rate case. — Chapel cars for church extension work. — The 
Cummins amendment. — An impartial study of freight car demurrage. — 
Tests of a mountain type-locomotive on the Rock Island. — Remote 
switches moved by battery current. — Chicago Rock Island and Pacific 
stockholders* meeting. — (u. 17:) Friction spring draft gear. — (16:) 
Locomotive wedge bolt. — Renewing heavy swing span by floating into 
place. — Results of five years’ extensive use of screw spikes. — The 
effect of the war on timber preservation. — New Buffalo, Rochester and 
Pittsburgh structure across Allegheny river at Riverside, N. Y. — Pro¬ 
duction of rails in the United States in 1914. — Importance of economical 
methods of renewing ties. — Concrete-work on the Arizona division of 
the Santa Fe. — Preventing corrosion of sted under severe conditions. — 
American Railway engineering association committees. — The distribu- 
tion and care of crossties. — Effect of canting the low rail on curves. — 
A successful example of tree planting. 

Nr. 17. Vom 23. April 1915. 

A secretary of transportation. — The Rock Island's financing again. — 
Substructure of the new „Haralian*’ bridge nt Memphis. — New England 
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and the New Haven Road. — Automatic block Signals on the Weatem 
Maryland. — Contkmous home route card recommended. — The real 
value of a locomotive. — Aecuracy of grain weights. — The citizeo’s 
responsibility. — Frisco seawall at cape Girardeau, Mo. — The Chicago, 
Rock Island and Pacific receivership. — The Alaskan government Railway. 
— Recent developments in steam locomotives. — Let the Interstate 
Commerce Commission rale. 

Nr. 18. Vom 30. April 1915. 

Public regulation of Railway wages. — The noise nuisance. — Devon and 
Ilford. — The success of main line electrification. — Public regulation 
of wages of Railway employees. — Electric interlocking at Aulon, Tenn. 
— Reasons for building the Baltimore and Ohio Magnolia cut-off. — 
Western rate advance hearing. — New clearance regulations in Illinois. — 
The use of pulverized fuel for locomotives. — Two notable train aecidents. 
— Results of Operation of Texas car equalization plan. — Freight car 
hand brake. 

Nr. 19. Vom 7. Mai 1915. 

Award in engineers’ and firemen’s arbitration. — Efforts of train limit 
legislation. — The disturbance over the Western arbitration. — Arbitra¬ 
tion award in enginemen's wage controversy. — Careful loading of 
package freight. — Where the delivering agent falls down. — Saving 
waste grain. — Reclamation of scrap on the Great Northern. — Train 
aecidents in march. — Construction of new line to reach Utah coal fields. 
— Western rate advance hearing. — The rivers and Railroads in the 
United States. — Micado and Pacific type locomotives of modern size. — 
Premiums for freight train speed. — The Wabash reorganization plan. 
— Lining tunnels on the new Lewistown-Great Falls line of the St. Paul. 
— Cost of train limit legislation. — The golden rule applied to freight 
Classification. 

Nr. 20. Vom 14. Mai 1915. 

The Student in the Railway business. — Engine inaintenance and failures. 
— Aspects of the financial problem of the Railways, — The Pennsylvania 
improvements through Piqua, Ohio. — Safety and short trains. — Tests 
of exhaust Ventilators on passenger trains. — Railroad advertising. — 
Federal valuation program. — Annual Convention of the air brake asso- 
ciation. — New line of the Chesapeake and Ohio Northern. — Hand brakes 
outlawed. — (u. 21:) Western rate advance case. 

Nr. 21. Vom 21. Mai 1915. 

Train aecidents in april. — The Commission on relations between Rail¬ 
ways and waterways. — Railway storekeepers’ association convention. — 
Railways must abandon control of boat lines on the great lakes. — 
France saved by her Railroad men. — Comraissions findings relative to 
the OummiiLs Law. — Private car lines not common carriers. — Railway 
development association. — Inspection of locomotives and tenders. — 
International Railway fuel association convention. — A flag and torpedo 
holder. — Changing expense into revenue. — Labor saving appliances. 
— The design and construction of small stations. — Income from the 
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maintenance of way department. — Automatic control for a gate valve. 
— The Buffalo, Kochester and Pittsburgh Standard guard rail. — 
Renewal of ties — inspection, marking and records. — A combined nut 
lock and washer. — Practical bridge erection and maintenance methods. 
— A small portable stone crushing outfit. — An ornamental type of 
metal shingle. — The Organization for and methods of relaying rail. — 
The Cobb ehokless railroad Crossing. — Determination of annual Charge 
for ties, poles and fence posts. 

Nr. 22. Vom 28. Mai 1915. 

Rail way fuel association Convention. — Unintelligent and unfair criticism. 
— The Status of train limit legislation. — Preparing for the federal 
valuation of the Railways. — Steel passenger train equipment. — A 
modern concreto and brick roundhouse at Du Bois, Pa. — The Railroad 
aecounting officer. — Propoeed revision of accident records. — Women 
Railway employees in England. — How the Operation of one terminal 
was improved. — Railroad legislation in Michigan. — Railway storekee- 
pers' association convention. — Julius Kruttschnitt urges changes in 
inediation and arbitration law. — American Railway association report 
on freight efficienoy. — The re-weighing and re-stenciling of cars. — 
Master boiler makers' convention. 

Railway World. Philadelphia. 

Band 59. Nr. 5. Mai 1915. 

Important developments in the traijsportation fieid. — Contemporary 
opinion. — Operating statistics for 1914. — Practical methods in accident 
prevention. — The case for the Railroads in the carrying of mails. — 
The necessity for a national Railroad Organization. — Economic hand- 
ling of freight cars. — The Railroad mens improvement society — a 
splendid movement. — The successful application of the Brown System 
on the Southern Pacific. — American commerce association. 

Rivista delle Commuitic&zioni. Rom. 

, 8. Jahrgang. Heft 1. Januar 1915. 

La fusione delle societa esercenti servizi di comunicazione ed il recesso 
degli azionisti. 

Rivista teenica delle Ferrovie Italiane. Rom. 

4. Jahrgang. Band 7. Nr. 4. Vom 15. April 1915. 

Ferrovia elettrica sospesa ad uniea rotaia fra I’esposizione ed il porto a 
Genova. — La costruzione della seconda galleria del Sempione nella 
zone spingente fra i km 4452 e 1500 dall* imbocco sud. 

Nr. 5. Vom 15. Mai 1915. 

Trasformnzione degli nntiehi deposili di locomotive a vapore in depositi 
per trazione elettrica. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

8. Jahrgang. Nr. 7/8, Vom 10. April 1915. 

Zur Beseitigung der französischen Stande-bezeichnung „Ingenieur 4 *. — 
Selbsttätige Zugdeckung. 
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Nr. 9/10. Vom 15. Mai 1915. 

Technik, Krieg und Politik. — Der Einfluß des Krieges auf die Löhne, 
die Arbeits- und Baukosten im Eisenbahnbau. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 66. Nr. 17 bis 23. Vom 24. April bis 5. Juni 1915. 

(17:) Die Entwicklung der amerikanischen Hochspannungs-Gleichstrom¬ 
bahnen und die Systemfrage der elektrischen Zugförderung. — (19:) 
Ideen-Wettbewerb für den „Pont Butin“, Genf. — (20:) Wettbewerb 
für dio Gestaltung des Areals des ehemaligen Badischen Bahnhofes in 
Basel. — (21:) Der neue Bahnhof in St. Gallen. — (23:) Die schweize¬ 
rischen Eisenbahnen im Jahre 1914. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

12. Jahrgang. Heft 21/22 und 23/24. Vom 22./20 Mai und 5./12. Juni 1915. 
Elektrische Vollbnhn-Lokomotiven in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. 

Stahl und Eisen. Düsseldorf. 

36. Jahrgang. Nr. 18. Vom 6. Mai 1915. 

Die preußische Staatseisenbahn. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ukeblad.) Kristiania. 

1915. Nr. 8 bis 22. Vom 19. Februar bis 28. Mai 1915. 

(9 u. 10:) Vanfaldkommissionens Indstillig IV angaaende Spörsmaalet 
om Nyttiggjörelse av Statens Fosser m. v. — Bygningernes Synkninger i 
Stroket vcd Kristianias Undergrundsbanc. — (11 u. 12:) Statens Veivaesen 
paa Jubilacumsutstillingen. — (11:) Indtryk fra en vinterreise til Ofot- 
banen, Kiruna-Riksgränsbancn og Porjuskraftanlaeg. — (16:) Drifts- 
resultater fra en elektrisk Bane i Amerika, Linjen Butte—Anaconda i 
Stuten Montana. — (17:) Elektrifieringen av den svenska statsbanedelen 
Kiruna—Riksgränsen. — (u. 18:) Norgos Vandkraft og dets Vandkrafts- 
industrie. 

Verkehrstechmsche Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

9. Jahrgang. Nr. 29 bis 37. Vom 17. April bis 15. Juni 1915. 

(29:) Ausrüstung der Bahnsteige. — (30:) Die neueren Standseilbahnen 
in Tirol. — Die Eisenbahnen. Kunststraßen und Wasserwege von den 
Festungen Westrußlands zum Kriegschauplatz in Polen (Warschau) lind 
zur Grenze Ostpreußens. — (31:) über Wege- und Vorflutanlagen beim 
Bahnbau. — (32:) Der Verkehr der Dresdener Vorort ei senbahnen. — 
Der Umbau des Hauptbahnhofs Cöln. — (33:) Umsteigebahnhöfe auf 
Untergrundbahnen. — (u. 36:) Kriegswagen einst und jetzt. — (34:) 
Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei und ihre Bedeutung in dem 
gegenwärtigen Kriege. — Verhütung von Straßenbahmmfällen in Krüm¬ 
mungen. — (35:) Richtungsbetrieb oder Linienbetrieb. — (36 u. 37:) Die 
Wirtschaftsentwicklung der preußischen Staatseisenbahnen von 1895 bis 
zur Gegenwart. — (37:) Elektrische Beleuchtung von Weichen- und 
Wasserkransignalen. 
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W eltwirtschaft. B er 1 in. 

5. Jahrgang. Nr. 1/2. April/Mai 1915. 

Die türkische Bahnkonzession und der Weltkrieg. — Der internationale 
Eisenbahn-Personenverkehr im Kriege. 

Zeitschrift für Bahn« und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

10. Jahrgang. Nr. 5. Vom 1. Mai 1915. 

Ansteckende Krankheiten und Seuchen im Kriege und ihre Bekämpfung 
im Eisenbahnverkehr. 

Nr. 6 . Vom 1. Juni 1915. 

Zur Statistik der Eisenbahnbetriebskrankenkassen für 1913. — Unglücks¬ 
fälle im Eisenbahndienst. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

47. Jahrgang. Heft 9/10. Mai 1915. 

Kanadas Kanäle und Kanalprojekte. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

28. Jahrgang. Nr. 4. April 1915. 

Wurde infolge des Krieges das internationale Übereinkommen über den 
EisenbahnfraehtveTkehr für die kriegführenden Staaten aufgehoben? 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien. 

67. Jahrgang. Heft 15/16. Vom 16. April 1915. 

Bericht über den Verlauf des III. Internationalen Straßenkongresses im 
Jahre 1913. 

Heft 17 u. 18. Vom 23. u. 30. April 1915. 

Die Verlängerung der Wienflufieinwölbung und der Stadtbahneindeckung. 
Heft 19 u. 20. Vom 7. u. 14. Mai 1915. 

Die Anwendung der Lentz-Ventilsteuerung bei Lokomotiven und die da¬ 
durch zu erzielende Erhöhung der Leistungsfähigkeit. 

Heft 20 bis 23. Vom 14., 21., 28. Mai und 4. Juni 1915. 

Vorbeugungßinaßregeln bei Eisenbahnbauten im Rutschterraiu. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

32. Jahrgang. Nr. 13 bis 17. Vom 1. Mai bis 10. Juni 1915. 

(13:) Einiges über das Festlegen und Auswechseln von Straßenbahn¬ 
schienen. — Das Fahrplanrecht des Verbandes Groß-Berlin. — (15 u. 17:) 
Berlin-Charlottenburger Straßenbahn. 

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 59. Nr. 21, 22, 23 u. 25. Vom 22., 29. Mai und 5. u. 19. Juni 1915. 

Der Panama-Kanal. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

55. Jahrgang. Nr. 32 bis 46. Vom 24. April bis 16. Juni 1915. 

(32:) Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gestaltet wer¬ 
den? — Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1913. — (33:) Eine 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



932 


Bücherschau. 


Verbindung des Schwarzen Meeres mit der Küste des Stillen Ozeans. — 
Feldeisenbahnbauten in Polen. — (33 u. 34:) Verbessertes Verfahren zur 
Untertunnelung von Wasserl&ufen. — (34:) Die badischen Eisenbahnen 
im deutsch-französischen Kriege 1870/71. — (35:) Der Zug Rußlands 
ans offene Meer. — Statistik der nebenbahn&hnlichen Kleinbahnen im 
Deutschen Reich für das Jahr 1918. — Wirtschaftliche Verhältnisse Und 
Eisenbahnbau Bulgariens im Jahre 1913. — (36 u. 37:) Deutschlands 
Anteil am Weltverkehr. — (36:) Kleinbahnen und Straßenbahnen in 
Ungarn. — Verbot des Verkaufs und der Verwendung von Wegekarten, 
Lageplänen und Reiseführern in den Grenzgebieten. — (37:) Elektri¬ 
scher Betrieb auf der Reichsgrenzbahn (Nordschweden). — Die New 
Yorker Verbindungsbahn. — (38:) Über Maßnahmen und Mittel zur Ver¬ 
billigung der Bahnerhaltungskosten. — Kriegsmehrauslagen, Vermögens¬ 
verlust und Mindereinnahmen der ungarischen Staatsbahnen. — Die Ent¬ 
seuchung der Eisenbahnpersonenwagen. — Die Südbahn im Kriegsjahr 
(Rechnungsabschluß für das Jahr 1914). — (39:) Die Verwendung der 
Kraftwagen nach dem Kriege. — 25 jährige Wirksamkeit eines Eisen¬ 
bahn-Versicherungsvereins gegen Feuergefahr. — Western Pacific- 
Denver- und Rio-Grande-Eisenbahngesellschaft. — (40:) Ein Gedenk¬ 
blatt zum 25 jährigen Bestehen der großherzoglich mecklenburgischen 
Staatseisenbahnverwaltung. — Der Bau der Eisenbahn Bendery—Galatz 
im russisch-türkischen Kriege von 1877. — (41:) Über Absteckung und 
Vermarkung der Bahnachse. — Ein starres Fahrplanschema für die 
württembergischo Hauptbahn (Bruchsal—)Bretten—Stuttgart. — Preisent¬ 
wicklung von Eisen, Kohle und Erzen in England seit Kriegsausbruch. — 
(42:) Die Kohle in Rußland. — Deutsches Schaffen. — (43 u. 44:) Bericht des 
Blocksignalausschusses der amerikanischen elektrischen Leichtbahnen. — 
Kohlen in Rußland. — österreichische Südbahn. — (44:) Die Eisen¬ 
bahnen der Erde. — Krieg und Volksernährung. — (45:) Betrachtungen 
über die Notwendigkeit und Möglichkeit einer vollständigen Umgestal¬ 
tung des Personenzugfahrplans nach dem Kriege. — Kösliner Strandbahn. — 
Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch-hessischen Eisenbahngemein¬ 
schaft, — Die Apulische Wasserleitung. — (46:) Die Tiroler Bergbahnen 
— Statistische Vergleiche zwischen amerikanischen und deutschen Eisen¬ 
bahnen. 

Zentralbl&tt der Bau^erwaltung. Berlin. 

35« Jahrgang. Nr. Sfi^bis 44. Vom 1. Mai bis 2. Juni 1915. 

(35 u. 37:) Die Ausmauerung und Entwässerung im Tunnel. — (36:) 
Vorschläge zur Berechnung von Schutzbrücken für Drahtseilschwebe¬ 
bahnen. — (39:) Gleisanlage zur Überführung vollspuriger Eisenbahn¬ 
wagen auf ein Schmalspurgleis. — (42:) Die Eisenbahnbrücke über den 
Euphrat im Zuge der Bagdadbahn. — (44:) Neuere Wassertürme im 
Eisenbahndirekt ionsbezirk Berlin. 


Hermusgegeben im Aufträge de« Königlichen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
Verleg von Julius Springer, Berlin W — Druck tob H. S. Hrrmenn, Berlin bW 
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Die Bedeutung von Friedrich List für den deutschen Verkehr. 


1. Entstehung der Listschen Lehre. 

Als vor fast hundert Jahren Friedrich List, der 1818 zum Professor 
für Staatspraxis in Tübingen ernannt wurde, seine Laufbahn als Schrift¬ 
fiteller begann, war die von 25 jährigem Kriegsfieber erschütterte Welt 
eben wieder in die Fugen gebracht. Die wirtschaftlichen Verwüstungen 
dieser furchtbaren Zeit lasteten auf den Völkern. Die alten Zustände, in 
welchen sich die tägliche Arbeit bewegt hatte, waren beseitigt. Die Kon¬ 
tinentalsperre, wodurch Napoleon I. die Handels- und Seemacht Englands 
vernichten wollte, mit ihrem lähmenden Druck auf den Seeverkehr hatte 
aufgehört. Aber mit empfindlicher Härte machte sich in den nun wieder 
dem freien Austausch über die Meere eröffneten festländischen Staaten 
die übermächtige Industrie Britanniens geltend, die sich auf dem un¬ 
berührten Insellande in aller Ruhe hatte weiter entwickeln können, wäh¬ 
rend die wirtschaftliche Tätigkeit der anderen europäischen Völker durch 
Entziehung von Absatz und Arbeitskräften, Zerstörung von Eigentum und 
Feindessteuern schwer gelitten hatte. 

Trotz der Kriegsnöte war unter dem Schutze des Verbotes aller bri¬ 
tischen Waren und bei dem Wegfall älterer Beschränkungen der abge¬ 
schafften kleineren Landgebiete in Deutschland eine ansehnliche Fabri¬ 
kation hochgekommen, die nun von dem Ansturm der im Kriege zurück¬ 
gehaltenen massenhaften englischen Manufakturen bedrängt wurde und 
namentlich da leicht zum Erliegen kam, wo, wie in dem schwäbischen 
Vater lande Lists, die geringe Ausdehnung des Staates unmöglich machte, 
in dessen Grenzen einen ausreichenden Absatz zu finden. Geklagt wurde 
damals über den Niedergang der Gewerbe von einem Ende Deutschlands 
bis z um anderen. Die Landwirtschaft seufzte gleichzeitig über niedrige 
Preise für ihre Erzeugnisse, die in den entvölkerten Städten bei 
schlechtem Verdienst weniger begehrt und gegenüber dem gesteigerten 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 60 
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Bedarf der Kriegsjahre geringer bezahlt wurden. Tagelöhne und Güter¬ 
preise fielen. 

Unter diesen Eindrücken trat List an die ihm gestellte Aufgabe- 
heran, Staatswirtschaft an der Universität zu lehren. Bald darauf wurde 
er durch ein widriges Geschick nach Nordamerika vertrieben und hatte 
dort bei zehnjähriger Arbeit sowie bei längeren Aufenthalten in Frank¬ 
reich und England ausgiebige Gelegenheit, die heimischen Verhältnisse 
mit den fremdländischen und den großen Bewegungen des Weltmarktes- 
in Vergleich zu stellen. Neben den Ergebnissen des wirtschaftlichen Le¬ 
bens prüfte er die ökonomischen Lehren, die diesen Vörgängen folg¬ 
ten und sie beleuchteten. In langjährigen Bemühungen und schriftstel¬ 
lerischen Kämpfen gewann er den Überblick, der ihm gestattete, als volks¬ 
wirtschaftlicher Erzieher aufzutreten. Seine im Jahre 1827 zu Philadel¬ 
phia veröffentlichten „Outlines of a new System of political economy“ 
verschafften ihm in den Vereinigten Staaten von Nordamerika die An¬ 
erkennung weiterstreckter, angesehener Kreise. Nach Deutschland zu¬ 
rückgekehrt, gab er dann 1840 „Das nationale System der Politischen 
Ökonomie“ heraus, das seine Auffassung vollständig darlegte und 
einen bedeutenden, bis heute nachwirkenden Einfluß auf unsere wirt¬ 
schaftliche Entwicklung gehabt hat. 1 ) 

Das nationale System Lists trat in scharfen Gegensatz zu den da¬ 
mals herrschenden kosmopolitischen Wirtschaftslehren, die in Adam 
Smiths 1776 zu London erschienener „Inquiry into the natuxe and causes 
of the wealth of the nations“ ihren bedeutendsten Ausdruck gefunden 
hatten. Diese Lehren gingen im Einklang mit der radikalen Philosophie 
des 18. Jahrhunderts von den überall als gleich vorausgesetzten An¬ 
trieben der menschlichen Natur aus und verkündeten, daß die Regierungen 
den auf Tätigkeit drängenden Fähigkeiten der Einzelnen nur völlig freien 
Spielraum zu gewähren hätten — laisser faire, laisser passer —, um zu 
den bestmöglichen Wirkungen für das Ganze zu gelangen. Die von frü¬ 
herer Zeit überkommenen, vielfach veralteten Eingriffe des Staates in die- 
Gewerbe wurden unverständig und schädlich gescholten. Gegenüber Be¬ 
schränkungen, wie sie zu verschiedenen Perioden England der fremden- 
Schiffahrt und der Einfuhr fremder Waaren auferlegt hatte, wurde, auch 
wenn darnach ersichtlich ein starker Aufschwung im englischen Handel 
und Gewerbe eingetreten war, dennoch die Behauptung verfochten, daß- 
der Fortschritt ohne diese Maßregel noch größer gewesen sein würde. Die 
Verbraucher hätten dann nicht den bevorzugten Rheedem und Händlern so- 

J ) Die siebente Auflage des Werkes ist 1883, im Neudruck 190-1 in Jentk 
erschienen. 
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viel höhere Frachten und Preise zahlen müssen; sie hätten so viel mehr 
Tauschwerte erworben, so viel größeren Reichtum gewonnen. Aus dem 
Reichtum der Einzelnen aber setze sich der Wohlstand der Nation zu« 
sammen. 

Die Arbeitsteilung, die damals unter dem Einfluß der in weitem 
Umfange zur Einführung kommenden Maschinenkraft sich überall stärker 
entfaltete und deren Errungenschaften von Adam Smith besonders klar 
gestellt waren, sollte unbeschränkt auch im Verkehr der Völker unter 
sich Platz greifen können. Wo Ackerbau und Erzeugung von Rohstoffen 
günstig betrieben werde, wurde empfohlen, dabei zu bleiben und die Her¬ 
stellung von Fabrikwaren den Staaten zu belassen, die dazu bessere 
Gelegenheit böten. Jeder sollte sich selbst unbeschränkt das Gebiet 
seiner Betätigung aussuchen dürfen. Durch eigenen Vorteil, den man für 
sich am besten verstände, würden die Menschen immer zweckmäßiger ge¬ 
lenkt werden, als durch die wohlmeinendsten Staatsmaßregeln. Freier 
Handel — free trade — galt der kosmopolitischen Lehre als ein Grund¬ 
satz, von dem nur in Kriegs- und sonstigen Notfällen abzuweichen sei. 

Lists Zweifel an der Unfehlbarkeit der geltenden Schule waren 
zuerst durch die wohltätigen Folgen angeregt worden, die der Schutz 
der Kontinentalsperre trotz des napoleonischen Drucks für das deutsche 
Gewerbe gehabt hatte, und durch die verderblichen Wirkungen des bei 
Aufhebung der Sperre übermächtig in Deutschland aufgetretenen Mitbe¬ 
werbs englischer Waren. Er hatte selbst hervorragenden Anteil genom¬ 
men an den gleich nach dem Wiener Frieden von 1815 einsetzenden 
Bestrebungen auf Schaffung einer deutschen Zolleinigung und begrüßte 
mit Genugtuung das Aufblühen der Gewerbe in den Grenzen des von 
Preußen seit 1818 gewährten Zollschutzes, der mittelst des Zollvereins 
von 1833 ab auf eine Reihe anderer deutscher Staaten ausgedehnt wurde. 
In Amerika beobachtete er, wie innerhalb der Union die Warenfabri¬ 
kation allmählich von den vorgeschritteneren östlichen Staaten in die 
westlichen, erst kürzlich durch Ackerbau besiedelten Gebiete sich aus¬ 
gedehnt hatte. Während seines Aufenthalts drüben hatte die Bundes¬ 
regierung, wie früher schon wiederholt, dem Drängen der für ihren Ab¬ 
satz von Baumwolle und Rohzucker besorgten Südstaaten nachgegeben 
und die Schutzzölle für Manufakturwaren ermäßigt, um für die Einfuhr 
von Rohstoffen nach England günstigere Bedingungen zu erlangen. In 
den erwähnten Outlines war auf diese Ermäßigung der darauf einge¬ 
tretene Niedergang der nordamerikanischen Industrie zurückgeführt 
worden ; dringend hatte List zur Wiederherstellung der Schutzzölle als 
Vorbedingung für eine erneute Blüte von Gewerbe sowohl als Acker¬ 
bau geraten. 

tiO* 
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2. Die Lehre Lists. 

Nationaler Schutz, wo er nötig ißt. So kam List zu der Er¬ 
kenntnis, daß die wirtschaftlichen Zustände in der Welt zu ungleich seien, tun 
die unbeschränkte freie Behandlung des Verkehrs in allen Ländern gleich¬ 
mäßig zulassen zu können. Die Gebiete, in denen behufs Urbar¬ 
machung der Ackerbau erst Fuß gefaßt hat, brauchen die .Hilfe der Fa¬ 
brikbezirke zur Lieferung von Manufakturen und Werkzeugen. Da in 
ihrem Bereich solche Sachen noch nicht angefertigt werden können, tun 
diese Gebiete gut, sich den notwendigen Bezug vom Auslande nicht 
durch hohe Zölle zu verteuern. Sobald aber Ackerbau und Bevölkerung 
weit genug vorgeschritten ist, um für die Fabrikation Arbeitskräfte frei 
‘ZU machen, wird es ein dringendes Bedürfnis für jedes Land, die Erzeu¬ 
gung von Manufakturwaren in den eigenen Bereich herüber zu ziehen. 
Nur auf diesem Wege kann eine volle Ausnutzung der überflüssigen 
Menschenkraft innerhalb des Landes erzielt und zugleich für den Staat 
die Masse der Verbraucher gewonnen werden, die dem Ackerbau die 
Abnahme seiner mit der Kultur steigenden Erträgnisse in der Nähe 
sichert. Kriege und Absatzerschwernisse seitens fremder Nationen ge¬ 
fährden dann nicht mehr die Verwertung der Früchte des landwirtschaft¬ 
lichen Fleißes, weil sie innerhalb der eigenen Grenzen Abnehmer genug 
finden. 

Um eine Fabrikation verschiedenster Waren neu bei sich zu schaffen, 
ist für das bis dahin nur Ackerbau treibende Land unerläßlich, daß den 
Unternehmern entstehender Fabriken staatliche Unterstützung gewährt 
wird. Unternehmungen dieser Art befinden sich fast immer gegenüber 
älteren Mitbewerbern, die geübte Arbeiter, langjährige Erfahrungen, 
Rücklagen und einen gewohnten Kundenkreis besitzen, im Nachteil, ganz 
abgesehen davon, daß auch natürliche Vorteile dem fremden Lande zur 
Seite stehen können. Maßregeln des Staates, die solche Unterschiede 
ausgleichen, wie Zölle, Beihilfen, Bestellungen usw., und dadurch das 
Aufkommen von Fabriken im Lande erst ermöglichen, sind nicht schäd¬ 
lich, sondern unentbehrlich, um zu einer höheren Stufe des allgemeinen 
Wohlstandes zu gelangen. Erst wenn die Fabrikation festgewurzelt und 
ausländischen Angriffen gewachsen ist, wird es zulässig, die Schutzmaß¬ 
nahmen zu beschränken oder aufzuheben, dann aber auch notwendig, damit 
nicht die heimischen Unternehmer ohne Grund auf Kosten der Verbraucher 
bevorzugt werden und bei übermäßigem Gewinn ohne den Ansporn des 
ausländischen Mitbewerbs in Erschlaffung versinken. 

WertderproduktivenKräfte. Der Nachteil, daß infolge der 
Schutzzölle die Verbraucher geschützte Waren zunächst teurer bezahlen. 
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ist nicht zu leugnen. Vom Auslande hätten während der Zeit, in der 
Schutzzölle nötig sind, die Waren billiger gekauft, um so viel meht 
Tauschwerte erworben werden können. Der Mindergewinn an Sach¬ 
gütern, der sich so ergibt, wird aber bei weitem aufgewogen durch den 
Nutzen der dem Volke durch den Schutz neu zugeführten produktiven 
Kräfte und den aus der Arbeit strömenden Verdienst. In einer tätigen 
Nation wird durch Fleiß, Geschicklichkeit, Erfindung, Ordnung und 
Marktverständnis meist schnell erreicht, daß die vormals vom Ausland 
bezogenen Waren billiger und besser von den im staatlichen Schutz groß¬ 
gewordenen eigenen Fabriken geliefert werden. Die Nation ist dann nicht 
bloß in bezug auf den Einkauf besser gestellt. Der hinzutretende Ver¬ 
dienst im Lande hebt jede andere Tätigkeit. Ein blühender Zweig der 
Fabrikation wirkt auf die übrigen. Gesichert wird die Nation auch da¬ 
gegen, daß ihr die Beschaffung notwendiger Waren durch Krieg und aus¬ 
ländische Sperrungen erschwert oder verschlossen werden kann. 

List betont, daß die produktiven Kräfte, die den Reichtum 
schaffen, mehr wert sind als der Reichtum selbst, daß es deshalb für den 
Wohlstand der Nation weniger darauf ankommt, möglichst viel Sachgüter 
zu erwerben, als in ihr die Kräfte allseitig auszubilden, durch welche 
Sachgüter erlangt werden können. 

Nationale Förderung der produktiven Kräfte. 
Die Ausbildung der produktiven Kräfte kann nur in einer ge¬ 
ordneten Volksgemeinschaft erfolgen. Der Einzelne ist dazu 

\ 

ebenso wenig im Stande wie die in sich unendlich geteilte, un¬ 
einige und ungleichartige Menschheit. „Die Nation, welche ein 

Ganzes bildet durch gemeinsame Regierung, gemeinsame Ge* 
setze, Rechte, Einrichtungen, gemeinsame Interessen, gleiche Ge¬ 

schichte, gemeinsamen Ruhm, ist frei und unabhängig; sie folgt nur den 
Geboten ihrer Interessen anderen Staaten gegenüber. Sie besitzt die 
Maeht, die Interessen ihrer Mitglieder zu regeln, um so die größte ge¬ 
meinsame Wohlfahrt im Innern und die größte Sicherheit nach Außen zu 
erreichen. Durch Nationalmacht wird der Nationalreichtum vermehrt und 
umgekehrt.“ 1 ) Das Ziel der Nationalökonomie besteht für das Volk nicht, 
wie bei dem Einzelnen, nur in der Sorge für den Reichtum an Sachr 
gütern, sondern außerdem in der Erreichung einer Nationalmacht. Die¬ 
sem Zwecke dienen Heer und Flotte, alle Einrichtungen zur Hebung sitt¬ 
licher und geistiger Kräfte, — wie Kirche, Unterricht, Anstalten für Kunst 
und Wissenschaft, — die Straßen, Eisenbahnen, Schiffahrtswege, die Leit 
tung des Verkehrs, — als Freiheit im Innern, Schutz gegen Außen, Fiir- 


*) Siehe Outlines (oben) S. 9. 
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sorge für Schwache, Verhütung von Schäden, Münz* und Bankordnung, 
Förderung gemeinnütziger Vereinigungen —, die Kolonien. 

Deutschlands Beruf zu nationaler wirtschaft¬ 
licher Entwicklung. Deutschland ist, so hebt List hervor, durch 
Ausdehnung, Volkszahl und Lage inmitten Europas, an der 
Küste und großen Strömen, durch geistigen Zusammenhang und 
Bildung, durch sittliche Eigenschaften, durch, Ordnung in Recht 
und Verwaltung ebenso gut wie irgend ein anderes Volk be¬ 
rufen, die höchste Stufe wirtschaftlicher Entwicklung zu erreichen. 
Es muß nur nach seiner langen Zersplitterung den Willen zu gemein¬ 
samem wirtschaftlichen Handeln finden und kräftig betätigen. Aus der 
Geschichte wird von List gezeigt, daß Italiener, Hansen, Spanier und 
Portugiesen, Niederländer, Engländer, Franzosen, Nordamerikaner erst 
zu wirtschaftlicher Blüte kamen, als ihre staatlichen Einrichtungen Kraft, 
ihre Bürger rechtlichen Schutz erlangt hatten und nun die wirtschaft¬ 
lichen Bestrebungen des Einzelnen durch die Volksmacht gestützt und 
durch wohlberechnete Maßnahmen der Regierung gefördert wurden. Er 
schildert die Widerstände, welche die einzelnen Völker bei ihrem Han¬ 
del seitens anderer Staaten gefunden haben, von denen die Kräftigeren 
stets suchten, ihren Angehörigen größtmögliche Vorteile zu verschaffen, 
und zeigt die von jeher überall hervortretende Neigung, den eigenen 
Verkehr durch Monopolstellung gewinnbringender zu machen. Ein- und 

Ausfuhrverbote, Schiffahrtsbeschränkungen, hohe Zölle gegenüber Frem- 

/ 

den mußten dazu herhalten. Wo solche Maßregeln nicht genügten, ver¬ 
nichtete, wenn er konnte, der Mächtigere die See- und Handelsmacht des 
Nebenbuhlers. 

Gefahr für Deutschland seitens der englischen 
See- und Handelsmacht. Am gefährlichsten für die Frei¬ 
heit des Welthandels hat England das Streben nach dem Monopol 
im Seeverkehr verfolgt, indem es nacheinander alle Mitbewerber, 
Spanier, Portugiesen, Holländer, Franzosen, Dänen, Russen unter 
Benutzung der festländischen Streitigkeiten überfallen, ihre Flotten 
zerstört, ihre Kolonien geraubt, ihren Handel gebrochen, überall 
Stützpunkte für die Beherrschung der Meere errichtet und so allmählich 
Über die ganze Erde ein Netz alleingültiger englischer Handelsbeziehun¬ 
gen geworfen hat. 

Die „Staatsmaximen, vermittelst welcher England zu seiner Größe 
gelangt ist“, faßt List kurz zusammen: 1 ) 

J ) Das nationale System der politischen Ökonomie. 6. Auflage 1877. 
S. 297 ff. 
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„Die Einfuhr von produktiver Kraft der Einfuhr von Waren stets 
vorzuziehen; 

nur Rohstoffe und Agrikulturprodukte einzuführen und nur Manu¬ 
fakturwaren auszuführen; 

den Überschuß an produktiver Kraft auf die Kolonisation und die 
Unterwerfung barbarischer Nationen zu verwenden; 

die Versorgung der Kolonien und unterworfenen Länder mit Manu- 
fakturwaren dem Mutterlande ausschließlich vorzubehalten, dagegen aber 
denselben ihre Rohstoffe und Kolonialprodukte ausschließlich abzunehmen; 

die Küstenschiffahrt, die Schiffahrt zwischen dem Mutterlande und 
den Kolonien ausschließlich zu besorgen, die Seefischerei durch Prä¬ 
mien zu pflegen und an der internationalen Schiffahrt den möglichst 
großen Anteil zu erlangen; 

auf diese Weise eine Suprematie zu gründen, vermittelst derselben 
den auswärtigen Handel auszubeuten und den Kolonialbesitz fortwährend 
zu vergrößern; 

Freiheit im Kolonialhandel und in'der Schiffahrt nur zuzugeben, 
insofern dabei mehr zu gewinnen, als zu verlieren ist; wechselseitige 
Schiffahrtsrechte erst dann zu bedingen, wenn der Vorteil auf englischer 
Seite ist, wenn fremde Nationen dadurch abgehalten werden konnten, 
Schiffahrtsbeschränkungen zu ihren eigenen Gunsten einzuführen; 
fremden independenten Nationen nur Konzessionen in der Produkten- 
oinfuhr zu machen, falls dagegen Konzessionen in der Manufakturpro- 
duktenausfuhr zu erlangen wären; 

wo keine solche Konzessionen zu erlangen sind, den Zweck durch 
Kontrebandehandel zu erreichen; 

Kriege zu führen und Allianzen zu schließen mit ausschließlicher 
Bücksicbt auf das Manufaktur-, Handels-, Schiffahrts- und Kolonialinter¬ 
esse; an Freunden und Feinden dadurch zu gewinnen, an diesen, indem 
man ihren Seehandel unterbricht, an jenen, indem man ihre Manufak¬ 
turen durch Subsidien, die in der Form von Manufakturwaren bezahlt 
werden, ruiniert.“ 

Diese Maximen seien früher von allen Ministern und Parlaments- 
rednem unumwunden ausgesprochen. Bei Gelegenheit des Einfuhrver¬ 
botes ostindischer Fabrikate hätten 1721 die Minister Georgs I unver¬ 
hohlen erklärt: „Es sei klar, daß eine Nation nur reich und mächtig 
werden könne, wenn sie Rostoffe ein- und Manufakturwaren ausführe.“ 
Noch zu Zeiten der Lords Chatham und North — 50 Jahre später — 
hätte man keine Scheu getragen, im offenen Parlament zu sagen: „man 
sollte nicht zugeben, daß in Nordamerika ein einziger Hufnagel fabriziert 
•werde.“ 
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Erst mit Adam Smith sei eine neue zu den oben auf gezählte» 
Staatsmaximen gekommen, nämlich die: „Die wahre Politik Englands- 
durch die von Adam Smith erfundenen kosmopolitischen Redensarten 
und Argumente zu verdecken, um fremde Nationen abzuhalten, diese Po¬ 
litik nachzuahmen.“ Auf dem Gipfel der Größe angelangt, werfe 
England die Leiter fort, mit der es ihn erklommen, und predige den 
anderen Nationen die Vorteile der nun England stets nutzbringenden 
Handelsfreiheit. William Pitt, der erste englische Staatsmann, der 
erkannt habe, wozu die kosmopolitische Theorie Adam Smiths zu ge¬ 
brauchen, habe damit den von Lord Eden geschlossenen Vertrag gegen¬ 
über Frankreich durchgesetzt, durch welchen dieses seine Textilindustrie 
dem englischen Mitbewerb preisgab, indem er 1786 im Parlament aus¬ 
führte, daß Frankreich von der Natur auf Agrikultur und Weinbau, Eng¬ 
land auf Manufakturprodukte angewiesen sei, wie zwei Kaufleute, die in 
verschiedenen Zweigen Handel trieben und sich wechselseitig diyrch Aus¬ 
tausch bereicherten. Ein Hindernis für die volle Durchführung der Po¬ 
litik, nur Manufakturwaren aus-' und Agrikulturprodukte sowie Rohstoffe 
einzuführen, hätten — zu Adam Smiths wie noch zu Liste Zeiten — 
indessen die Interessen der Landaristrokratie gebildet, die mit Hilfe 
der Korngesetze ihre Renten auf dem hohen Stand erhalten wollten, 
die sie durch die in den Kriegen unfreiwillig bewirkte Ausschließung 
fremden Getreides vom englischen Markt erlangt hatten. 

Durchführung der nationalen Ökonomie gegen¬ 
über der englischen See- und Handelsmacht. 
Gegenüber der englischen Suprematie, die ungeachtet der mit 
ihr gewonnenen Sicherheit im Verkehr der Meere durch eigen¬ 
nützige gewalttätige Handhabung die Entwicklung der Mensch¬ 
heit ernsthaft bedrohe, empfiehlt List die energische Durchfüh¬ 
rung der nationaldeutschen Gesichtspunkte im ganzen Bereich de9 Ver¬ 
kehrswesens und Einigung der Kontinentalmächte zum gemeinschaftlichen 
Vorgehen gegen englische Gewaltmaßregeln. Einer starken Koalition 
werde England um so eher nachgeben, als es durch das Emporkommen 
festländischer Manufakturen in der Tat nichts verlieren würde. Die ge¬ 
mäßigte Zone sei von der Natur zur Arbeit, die heiße Zone zur ver¬ 
schwenderischen Erzeugung von Rohstoffen bestimmt. Mit der jetzt be¬ 
ginnenden Ausdehnung der Kultur in den meist noch wüsten oder bar¬ 
barischen Gebieten Asiens, Afrikas, Südamerikas und Australiens stehe 
dort ein solcher Zuwachs an Agrikulturprodukten zu erwarten, daß jede 
Ausdehnung der Manufaktur in der gemäßigten Zone im Austausch mit 
den heißen Ländern eine zureichende Vergütung finden werde, England 
also nicht wegen Beschränkung seines Absatzes durch festländische Be- 
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werber besorgt zu sein brauche. Das kosmopolitische Ziel einer freien Be¬ 
wegung des Handels innerhalb der ganzen Menschheit könne einmal im 
Wege der Verständigung vielleicht erreicht werden. Jetzt sei die Siche¬ 
rung der eigenen wirtschaftlichen Entwickelung für das deutsche Volk 
nur durch starken Schutz und fürsorgliche Erziehung seiner produk¬ 
tiven Kräfte möglich. 

8. Seitherige Anwendung der Listschen Grundsätze. 

„Das nationale System der politischen Ökonomie“ erschien am Be¬ 
ginn einer für seine Grundsätze sehr empfänglichen Zeit, da mit dem 
Tode des ehrwürdigen Königs Friedrich Wilhelm III. (1840) für Preußen 
die Jahre stillen Einlebens in die Verhältnisse des neu erkämpften Staates 
zu Ende gingen und ungestüm die Pläne für ein enges, geeintes, macht¬ 
volles Deutschland von neuem sich zu regen anfingen. Zug um Zug 
sehen wir nacheinander die Gedanken Lists für eine nationale Hebung 
des deutschen Wirtschaftslebens verfolgt und, wenn auch vielfach nach 
empfindlichen Rückschlägen, immer mehr verwirklicht. 

Der Zollverein wird durch Beitritt der noch ausstehenden Staaten 
auf die Grenzen des heutigen deutschen Reichs 1 ) ausgedehnt, das Ver¬ 
hältnis zu Österreich durch Handelsverträge, zuerst 1853, gesichert. Ein 
deutsches Eisenbahnsystem, von List durch besondere Schriften 1833 und 
1841 öffentlich befürwortet, erhebt sich stetig unter eifriger Förderung 
durch die Einzelstaaten und durch Vereinbarungen aller deutschen 
Eisenbahn-Verwaltungen über gemeinsame Regeln für Verkehr und 
Technik. An der nationalen Verteidigung wird unermüdlich geschaffen 
und endlich durch das Deutsche Reich die gesamte Volkskraft zur Ab¬ 
wehr von Feinden und zur Entwicklung aller sonstigen nationalen Be¬ 
strebungen kraftvoll zusammengefaßt. Nun wird außer dem schon vor¬ 
her geschaffenen gemeinsamen Handelsrecht eine umfassende bürger¬ 
liche Gesetzgebung für ganz Deutschland auf gebaut, das gesamte Ver¬ 
kehrswesen neu geordnet und durch gemeinsame Einrichtungen, Reichs¬ 
bank, Münze, Gewichtssystem, Fürsorgevorkehrungen gekräftigt. Di« 
Küsten werden gesichert; Seehäfen und Binnenschiffahrtsstraßen in 
großzügiger Weise ausgebaut, Kolonien in Schutz genommen, einzelne 
überseeische Schiffahrtsunternehmungen durch staatliche Beihilfen ge¬ 
fördert; zur Stütze für den großartig erblühenden Welthandel wird eine 
gewaltige Kriegsflotte, die langjährige Sehnsucht unseres Volkes, errich¬ 
tet. Für den öffentlichen Unterricht in allen Zweigen, für gewerbliche 

*) Ausschließlich des 1871 dazu gekommenen Elsaß-Lothringen. 
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und wissenschaftliche Fortbildung nach jeder Richtung strömen die 
öffentlichen Mittel in Fülle. 

In den wenig mehr als 60 Jahren seit Lists 1846 erfolgtem Tode 
ist sein System, das deutsche Wirtschaftleben nach nationalen Gesichts¬ 
punkten zu leiten und durch Entfaltung aller geistigen und sittlichen 
Kräfte zu fördern, nach jeder Richtung hin zur Anwendung gekommen. 
Zeitweilig hat es im lebhaften Kampf gegen die kosmopolitischen Ideen 
gestanden, die besonders von englischer Seite auf dem Festlande verbratet 
wurden. Nachdem mittelst der Agitation Cobdens der Widerstand der 
Landaristokratie gegen Aufhebung der Kornzölle (1846) beseitigt war, 
gab sich England ganz der Erzeugung von Manufakturwaren und dem 
internationalen Handel hin. Es blühte der Cobden Club, der 
in den deutschen Ländern lange Jahre zahlreiche Mitglieder fand und 
•eifrig die Anhänger des Freihandels in Deutschlands Presse und Par¬ 
lamenten mit Wort und Schrift unterstützte. Erst in der Gesetzge¬ 
bung, die 1879 durch eine Verbindung von Industrieellen und Groß¬ 
grundbesitzern im Reichstag eingeleitet wurde, wendete sich Deutschland 
dem planmäßigen Schutz der nationalen Arbeit endgültig zu und hat an 
demselben seitdem mit einigen Schwankungen beständig festgehalten. 

Unter dem Schutz und der Fürsorge von Reich und Einzelstaaten 
hat sich das deutsche Wirtschaftsleben überraschend entwickelt; es ist 
zum Gegenstände der Bewunderung und leider auch des Neides in der 
Welt geworden. Die Furcht vor dem deutschen Mitbewerb und der 
Wunsch, den geschickten und entschlossenen Nebenbuhler auf dem Welt¬ 
markt los zu werden, ist bei einem großen Teil unserer Feinde, jeden¬ 
falls aber für England, der hauptsächlichste Antrieb zur Entfesselung 
•des Weltkrieges gewesen. 

4. Änderung in den Weltverhältnissen seit Erscheinen des Listschen 

nationalen Systems. 

In einigen wichtigen Punkten ist das Verlangen nach staatlichem 
Schutz über die von List dafür gesteckten Grenzen seither noch hinaus¬ 
gegangen. 

Veränderte Stellung der deutschen Land¬ 
wirtschaft zum Zollschutz. List stellte in der Be¬ 
handlung der Einfuhr über die Landesgrenzen Ackerbauerzeug¬ 
nisse den Rohstoffen gleich und hielt bei jenen wie bei diesen 
den zollfreien Einlaß für geboten. Ein Schutz zur Erhaltung und 
Förderung des heimischen Körnerbaues schien ihm unnötig, teils weil da¬ 
mals die Beförderungskosten noch zu hoch waren, um anzunehmen, daß 
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■die Ackerbauerzeugnisse des eigenen Landes durch Heranschaffung 
auswärtiger Früchte übermäßig im Preise gedrückt werden würden, teils 
weil bei einem hochentwickelten Industrielande Früchte von höherem 
Wert als Getreide und mit größerem Gewinn gezogen werden können. 
„Wäre der englischen Manufaktur dieses Hindernis (die Kombill) nicht 
•in den Weg gelegt“, folgerte List, „so würde sie den Markt aller Nationen 
monopolisieren. Großbritannien würde der Welt gegenüber sein, was 
•eine Manufakturstadt dem flachen Lande gegenüber ist. Der ganze Grund 
und Boden des Inselreichs wäre mit Häusern und Fabriken bedeckt oder 
zur Anlegung von Lust-, Gemüse- und Obstgärten, zur Milch- und Fleisch¬ 
produktion oder zur Hervorbringung von Handelsgewächsen, überhaupt 
zu Kulturen verwendet worden, wie sie nur in der Nähe großer Städte 
betrieben werden können. Diese Kulturen wären für die englische Land¬ 
aristokratie ungleich lukrativer geworden, als der Getreidebau.“ 1 ) 

Als dies geschrieben wurde, hatte sich der Güterverkehr auf den 
Eisenbahnen noch wenig entwickelt. List sah, wie damals auch die an¬ 
deren, noch im Personenverkehr die Hauptquelle für die Einnahme der 
Bahnverwaltungen und in den Manufakturwaren die Hauptmenge der 
dem Eisenbahnweg zufallenden Güter. Von den geringwertigen Gütern 
nahm er an, daß sie im wesentlichen bei der Beförderung durch Fuhrwerk 
verbleiben und wegen des damit verbundenen Aufwandes an Kosten und 
Zeit nach wie vor nur auf kurzen Entfernungen beweglich sein würden, 
ln den vierzig Jahren bis zur deutschen Zollgesetzgebung der 80er Zeit 
und noch mehr seither hat sich erst der Massenverkehr in Gütern aus- 
gebildet, zunächst auf den Eisenbahnen mit der wachsenden Leistungs¬ 
fähigkeit der Schienenwege und der Eisenbahn-Betriebsmittel, sodann 
in noch stärkerem Grade auf den Schiffahrtsstraßen der Meere, Ströme 
und Kanäle. Mit den riesigen Schiffsgefäßen der Neuzeit werden Von 
den entferntesten Weltteilen Brotfrüchte und Futtermittel an die Ufer 
Deutschlands zu Frachtpreisen herangeführt, die hinter den Beförde¬ 
rungskosten aus den heimischen Getreidegebieten nach weiter belogenen 
Verbrauchsstellen des Reichs zurückstehen oder sie wsnig übersteigen. 
Won den Handelsstädten aus werden durch unser weitverzweigtes Bahn¬ 
netz die ausländischen Getreidemassen überall hin vertrieben und machen 
jedem deutschen Landwirt den Druck der billigeren Erzeugungskosten in 
den fremden Weltteilen mit ihren Riesepflächen tragfähigen Bodens 
fühlbar. 

Aus solchem Wandel der Verhältnisse erklärt sich, daß die deut¬ 
schen Landwirte, die früher freihändlerisch dachten, um Waren und. 


*••) Nationales System a. a. O. S. 301. 
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Werkzeuge von überall her möglichst preiswert beziehen zu jcönnen, nun- 
dazu kamen, den Schutz des Reichs auch für den Ackerbau anzurufen. 
Hinzu trat, daß mit der Ausbildung einer landwirtschaftlichen Wissen¬ 
schaft, mit der Verbreitung.landwirtschaftlicher Maschinen, mit der Ver¬ 
besserung der Arbeits- und Aufzuchtsmethoden, mit dem Bezug von 
Futter- und Düngemitteln aus der ganzen Welt, ferner durch Verbindung 
mit neuen landwirtschaftlichen Gewerben, wie Brennereien, Stärke- und 
Zuckerfabriken sowie durch die von der Technik erschlossenen Boden¬ 
schätze, Steinbrüche, Ziegeleien, Torf- und Braunkohlengewinnung die 
Landwirtschaft aus den ererbten Formen ihres Betriebes herausgetreten 
ist. Sie wurde zu einem höchst kunstvollen Gewerbe, welches wie jedes 
andere mit den vielseitigen Kräften und Bedürfnissen der Welt zu 
rechnen hat, welches aber auch in ähnlicher Weise, wie die Industrie, 
von Vervollkommnung seiner Leistungen gesteigerte Erträge erwarten, 
darf. Die Landwirtschaft ist durch ihre Fortschritte in Stand gesetzt 
worden, für unsere wachsende Bevölkerung noch immer den Bedarf an 
Getreide bis auf eine verhältnismäßig geringe Mehreinfuhr von 5—10 %- 
zu decken, obwohl ihr beständig Flächen durch Bau von Häusern, 
Fabriken, Verkehrsanlagen entzogen werden. Der Steigerung ihrer Er¬ 
träge ist es hauptsächlich zu danken, daß wir der von den Feinden uns 
zugedachten Aushungerung nicht unterliegen. Für den landwirtschaft¬ 
lichen Betrieb treffen jetzt alle Gründe zu, die List für den Schutz 
der Manufakturen anführt: die Verhütung großer Schwankungen im 
Preise durch Einwirkung ausländischer Kriege, Sperrmaßnahmen und 
Spekulationen; die Sicherung des Ertrages für kostspielige Versuche 
und Verbesserungen in der Wirtschaft; die Notwendigkeit, die land¬ 
wirtschaftliche Arbeit im Lande zu erhalten, welche die zuverlässigste 
Abnehmerin für die eigenen Fabrikwaren ist, gerade w r ie umgekehrt in 
der Fabrikbevölkerung der Heimat die Früchte des Landes jederzeit 
Absatz finden. Wäre vom Reich der Landwirtschaft der notwendig ge¬ 
wordene Schutz nicht gewährt worden, so würden wahrscheinlich bei uns, 
wie in England, infolge unzureichender Preise und gesteigerter Löhne, 
große Flächen brach gelassen sein, deren Ausfall für die Ernährung des 
Volkes von unseren Feinden zurzeit schmerzlich entbehrt wird. 

Neuere Bedürfnisse für den Schutz der heimischen 
F a b r i k a t i o n. List hatte Scjiutzmaßregeln nur zugunsten von Manufak¬ 
turwaren im Auge, um die es sich damals allein handelte. Gerade für dieee ist 
die Beschränkung durch Ein- und Ausfuhrerschwerungen seither vielfach 
milder geworden. Einfuhrverbote und völlige Absperrungen, die im 
Weltkriege allerdings eine ausschlaggebende Rolle spielen, kamen in 
den jüngst liinter uns liegenden Friedenszeiten nur noch wenig vor,. 
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■hauptsächlich dann, wenn damit das Eindringen von Krankheiten 
(Phyloxera, Schweinepest usw.) abgewehrt werden sollte. Durch Han¬ 
delsverträge ist die Höhe der Einfuhrzölle häufig ermäßigt worden, weil 
■die betreffenden Waren des Auslandes nicht entbehrt werden können. 
Dagegen ist die Eifersucht der Nationen lebhaft erwacht bezüglich der 
in früheren Zeiten nicht vorkommenden Vergebung von Lieferungen 
■und Leistungen für große staatliche und gewerbliche Unternehmungen, 
wie sie die Entwicklung der Technik und Naturwissenschaft möglich 
gemacht hat. Eisenbahnen, Häfen, Bergwerke, Eisenhütten, chemische 
und andere Großfabriken, umfangreiche Plantagen und Züchtereien 
finden in den schwach kultivierten Ländern meist nicht das erforderliche 
.Kapital, die Kenntnisse und Erfahrungen, die Werkzeuge und technischen 
.Einrichtungen, die dafür notwendig sind. Die Mithilfe der gewerblich 
vorgeschrittenen Nationen ist dann unentbehrlich und verschafft diesen 
eine gewinnbringende Gelegenheit, ihre überschüssigen Kapitalien, 
ihre Fabriken, Techniker und Kaufleute zu beschäftigen. Zugleich gibt 
das neue Unternehmen, zumal wenn der Betrieb in der Hand des Er¬ 
bauers bleibt, diesen und ihren Auftraggebern dauernde Anknüpfungen, 
um den Kreis des Unternehmens und weiter das Land, in dem es liegt, 
mit heimischen Waren und Arbeitskräften zu versorgen. Unter günsti¬ 
gen Umständen erwächst allmählich selbst in politisch unabhängigen Län¬ 
dlern eine mit großen Vorteilen verbundene gewerbliche Vorherrschaft 
der Unternehmernation. 

In dem Bestreben, technische und ähnliche Unternehmungen in min¬ 
der entwickelten Ländern den eigenen Staatsangehörigen zu sichern, 
trifft der Mitbewerb der verschiedenen industriellen Nationen heutzutage 
fast noch schärfer aufeinander wie bei der bloßen Einfuhr von Manu¬ 
fakturwaren. Große Anlagen können nur von machtvollen Banken und 
Fabriken ausgeführt werden. Die Leiter solcher Betriebe sind gewohnt, 
einen starken Einfluß im gewerblichen und staatlichen Leben auszuüben, 
und wissen ihre Kräfte noch durch Vereinigung in ausgedehnten Ge¬ 
meinschaften (Trusts u. dgl.) zu steigern. So entsteht in den bestritte¬ 
nen Gebieten bei Eisenbahn-, Hafen-, Kabel- und anderen derartigen 
Unternehmungen häufig ein Kampf, der von den Bewerbern der be¬ 
teiligten Länder mit allen Mitteln der Finanzkunst und Politik geführt 
wird und, wie z. B. bei der Bagdadbahn, den Charakter eines jahrelang 
spielenden diplomatischen Problems annimmt. Die Staaten stehen mit 
starker Hand hinter den Unternehmern ihres Landes, um der Industrie, 
•dem Handel, der Schiffahrt der Staatsgenossen Arbeit und Einfluß zu 
verschaffen. 

Damit der Mitbewerb bei großen Unternehmungen in politisch un- 
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abhängigen, aber gewerblich zurückstehenden Ländern, wie China, Süd¬ 
amerika, Türkei usw., den verschiedenen vorgeschritteneren Nationen» 
freigehalten wird, vereinbaren gegenwärtig die Staaten den Grundsatz 
der „offenen Tür“, der die gleiche Behandlung der verschiedenen 
Volksgenossen sowohl auf dem Warenmarkt wie bei der Vergebung von» 
Lieferungen und Leistungen seitens der Behörden sichern soll. Freilich 
wird dieser weitherzigen Absicht wieder durch Sonderverträge entgegen- 
gewirkt, mit denen sich einzelne Völker die Bevorzugung ihrer Unter¬ 
tanen für Konzessionen von Eisenbahnen, Häfen, Berg- und Hüttenr 
werken in bestimmten Landesteilen ausbedingen, wie jetzt Japan solche 
Privilegien in größerem Umfange dem schwachen, während des Welt¬ 
krieges ohne Beistand gelassenen China abgenötigt hat. 

Das Ziel der großen Unternehmungen in schwach entwickelten» 
Ländern ist nicht bloß die Einfuhr von Manufakturwaren, die jeder neh¬ 
men kann oder nicht, sondern die Geltendmachung der Unternehmerkraft, 
welche die Industrienation besitzt, unter dem fremden Volke. Diese Ab¬ 
sicht ist nicht minder berechtigt wie die Einfuhr von Waren. Der 
nationale Unternehmer im Auslande verdient die gleiche Förderung von 
Seiten des Staates wie der Warenhandel. 

Leider begnügen sich die Industrienationen mit dem friedlichen 
Schutz für Unternehmungen dieser Art ebensowenig immer wie früher 
für die Wareneinfuhr. Sie wollen, wie in den Kolonien barbarische 
Eingeborene, in den unkultivierten Ländern, die sich nicht verteidigen 
können, das ganze Volk durch Beherrschung zum Arbeiten in den Unter¬ 
nehmungen bringen, die sie dort zu betreiben für gut finden. Dazu 
dienen ihnen Einrichtungen, wie Eisenbahnen, Häfen, Be- und Ent¬ 
wässerungen, Kabel, Telegraphen, Telefunken, Bergwerke, Hütten, Han¬ 
delshäuser, die sogenannte p6netration pacifique, der die militärische 
und politische Unterwerfung zu folgen pflegt, so in Ostindien, Ägypten, 
Marokko, Zentralasien, Mandschurei usw. Der Herrscherstaat bestimmt 
dann, was das unterworfene Land zu liefern hat, z. B. daß die Fellachen 
Ägyptens Baumwolle für England erzeugen. Jede höheren Gewinn 
bringende Arbeit wird den Angehörigen des Herrenvolkes Vorbehalten. 

Die neuzeitliche Technik, die zum Aufblühen der Gewerbe in 
hohem Maße beigetragen hat, erhöht auch außerordentlich die Macht¬ 
mittel der gewerblich entwickelten Völker. Damit ist zugleich das Macht- 
begehren dieser Nationen ungemessen gewachsen. Handels Unterneh¬ 
mungen haben die Franzosen nach Mexiko und Marokko, die Italiener 
nach Tripolis und Eryträa, die Bussen nach der Mandschurei in Kriege 
getrieben. Die Briten sind im Besitz der jahrhundertelang gehäuften 
Seemittel zu dem ungeheuerlichen Plane gekommen, mittelst vollständiger 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Di« Bedeutung von Friedrich. List für den deutschen Verkehr. 947 

Absperrung der Meere die Beherrschung der Welt durchzusetzen 1 ). In. 
dieser gewaltsamen Ausdehnung verkehrt sich die Wohltat nationalen 
Schutzes für die heimische Arbeit zu grausamer Tyrannei gegen fremde 
Völker. 

5. Wirtschaftliche Gegens&tze heut und vor hundert Jahren. 

Die Übermacht Englands in Handel und Schiffahrt, deren nachteilige^ 
Folgen für Deutschland List den Anlaß zur Aufstellung seines nationalen 
Systems der politischen Ökonomie gab, hat sich seitdem im Anschluß an 
den Aufschwung des ganzen Weltverkehrs gewaltig verstärkt. Der eng¬ 
lische Kolonialbesitz ist riesenhaft gewachsen und durch Übernahme- 
Ostindiens als Kronkolonie im Jahre 1858 sowie durch Einverleibung der 
Burenstaaten in Südafrika und durch engeren Zusammenschluß aller 
Kolonien mit dem Mutterlande wertvoller geworden. Der internationale 
Handel, dessen Bank- und Geldwesen, die Handelsschiffahrt aller Meere, 
ist auf umfassende Weise in englische Hand gekommen. Eine überall 
verbreitete englische und englisch beeinflußte Presse wirbt für jedes 
englische Unternehmen. Der Handelsgewinn, an sich bedeutend, ist durch 
die monopolistische Stellung Englands noch gesteigert und schwillt durch 
die Massenhaftigkeit der Geschäfte immer mehr an. Er sichert den Ka¬ 
pitalien Britanniens sowohl wie seinen Arbeitskräften einen sicheren 
leichten und hohen Verdienst. Wunder kann es nicht nehmen, daß sich 
England dem internationalen Handel, der Hsndelsrheederei und der 
Kolonialbeherrschung vorzugsweise zugewendet hat, daß es mit ganzer 
Kraft an dem daraus strömenden Reichtum hängt, der sich durchweg über 
seinen Mittelstand ausbreitete, aber auch den oberen Zehntausend in Auf¬ 
sichtsrats- und hohen Amtsstellen große Einnahmen zuführt. 

Über der einseitigen Pflege des Handels hat das Inselland indeß ver¬ 
säumt, die mühseligeren und weniger einträglichen Geschäfte des 
Ackerbaues und der Manufaktur in früherer eifriger Weise zu betreiben. 
Amerika, das auf überseeische eigene Handelsschiffahrt seit 
50 Jahren großenteils verzichtet hat, und Deutschland haben 
den Ackerbau hoch ausgebildet und die englische Industrie in vielen 
wichtigen Gewerbszweigen, namentlich in der Eisenindustrie, über¬ 
flügelt. Da Ackerbau und Manufaktur weit mehr Kräfte beschäftigen 

1 ) Seine Handelsflotten streckt der Brite 
Gierig wie Polypenarme aus, 

Und das Reich der freien Amphitrite 
Will er schließen wie sein eignes Haus. 

Schiller: „Der Antritt des neuen Jahrhunderts." Sämtliche Werke. Bd. 1.. 
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als der Handel, so leidet unter dem Zurückbleiben jener Beschäftigungen 
4er bekanntlich in England keineswegs befriedigte Arbeiterstand; 1 ) der 
innere Verkehr des eigenen Landes wird aus der gleichen Ursache ge* 
ringer entwickelt und trägt weniger zur Unterstützung des Handels bei, 
dessen sicherste Grundlage er bildet. Hierin liegen die schwachen 
Punkte der britischen einseitigen Handelswirtschaft, die durch ein noch 
ao glänzendes Fortschreiten auf derselben Bahn auch nicht beseitigt wer¬ 
den können. 

Die empfindlichere Gefahr, die dem englischen Handel weiter da¬ 
durch droht, daß das industriestark gewordene Deutschland sich nun auch 
im internationalen Handel, in der Handelsschiffahrt und in der Kolonial¬ 
wirtschaft sowie im Ausbau einer eigenen Seemacht erfolgreich betätigt, 
hat die seit lange genährte Eifersucht Großbritanniens zum Ausbruch 
gebracht. Das Inselland sieht nicht allein auf dem Arbeitsgebiet, in dem 
es bis jetzt unübertroffen dastand, einen ebenbürtigen Nebenbuhler 
hochkommen; es hat für die unbedingte Übermacht seiner Flotte zu 
fürchten, die die Grundlage für die beanspruchte Herrschaft über alle 
Meere bildet. Darum wird wider Deutschland, das nie England 
kriegerisch entgegengetreten ist, von England die Feindschaft fast der 
gesammten Welt auf geboten. Das Ziel des englischen Neides ist nicht 
bloß, wie in früheren Fällen, gegenüber Dänen, Holländern, Spaniern, 
Franzosen usw., die fremde Kriegs- und Handelsflotte zu zerstören, son¬ 
dern zugleich die gewerbliche Arbeitskraft unseres Volks in ihrem Kern 
lähmend zu treffen. Deshalb wird in der englischen Finanzzeitschrift 
„Statist“ jetzt gefordert, 2 ) daß der Goldvorrat der deutschen Reichsbank, 
alle staatlichen Eisenbahnen, Ländereien, Bergwerke mit Beschlag belegt 
und daß Deutschland Kriegsentschädigungen auferlegt werden, für deren 
Verzinsung es viele Jahre hinaus zu arbeiten hätte. 

So schlimm hat nicht einmal Napoleon I. uns mitgespielt. England, 
das noch heut vorgibt, die Freiheit des Handels zu vertreten, die 
Schwachen auf den Meeren zu schützen, greift gegenüber dem fried¬ 
lichen, aber sich selbständig behauptenden Deutschland zu den schlimm¬ 
sten Mitteln der Gewalt und stört rücksichtslos den ihm hinderlich schei¬ 
nenden Verkehr der Neutralen. Die Kontinentalsperre wird durch den 

i ) Trotz der Gefahren, welche sich in dem Weltkriege seit 9 Monaten für 
England enthüllt haben, streiken die englischen Arbeiter in Kohlenbergwerken, 
Textilfabriken, Eisenbahnen usw. mit Nachdruck und in bedeutendem Umfang. 
Ihre Gewerkschaften lehnen eine stärkere Anspannung und Überstunden bei der 
Munitionsherstellung ab und wehren sich gegen Kriegsanwerbung sowie 
allgemeine Wehrpflicht. 

*) Die Zeitung „Post“ Nr. 216 vom 8. Juni 1915. Beiblatt. 
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Aushungerungskrieg übertrumpft, der glücklicherweise nur weniger 
wirksam geworden ist. 

Deutschland ist zwar kraftvoll in den internationalen Verkehr ein¬ 
getreten, hat aber darüber den Listschen Gedanken, die Kräfte des Volkes 
auf allen Gebieten menschlicher Tätigkeit zu fördern, nicht vernach¬ 
lässigt. Diesem Bemühen verdankt unser Land seine gewerbliche Blüte. 
Unsere Arbeit hat uns nicht in Kriege mit fremden Völkern geführt; wir 
haben den Frieden fast ein halbes Jahrhundert bewahren können, bis der 
Angriff auf das verbündete Österreich uns das Schwert in die Hand 
zwang. Würde die Entwicklung der inneren Kräfte mehr wie bisher das 
Ziel der Wirtschaftpolitik bei den Völkern, so würde der Anlaß und 
Trieb zu Feindseligkeiten zwischen ihnen wesentlich vermindert werden. 
Der zu weit getriebene Schutz ausländischer Handelsbeziehungen dage¬ 
gen ist immer eine Quelle von Kriegen gewesen. 

6. Zukünftige Entwicklung. 

List hat in seinem nationalen System der politischen Ökonomie, 
wie mancher vor und nach ihm, empfohlen, daß sich gegenüber den See¬ 
herrschaftsgelüsten Englands die Kontinentalstaaten Europas zusammen¬ 
schließen, und hoffte, dadurch eine Verständigung mit England zu er¬ 
reichen. Dieser Gedanke ist nie verwirklicht; im Gegenteil ist es Eng¬ 
land gelungen, alle Festlandgroßmächte mit Ausschluß des verbündeten 
Österreich-Ungarns gegen uns zu vereinigen. Die kleineren Staaten 
neigen sich, wie zu den Glanzzeiten Napoleons I., mehr der Übermacht zu, 
wenn sie gleich unter deren Druck leiden. 

Wir sind wie vor 100 und 150 Jahren auf die Entwicklung der 
eigenen Kraft angewiesen. Glücklicherweise ist das Verständnis für die 
uns bedrohende Gewalt und der Wille zur Verteidigung in alle Kreise 
unseres Volkes bis in die untersten Schichten durchgedrungen. Der Ge¬ 
danke des nationalen Schutzes für unser Wirtschaftsleben wird deshalb 
auch nach dem Frieden lebendig erhalten werden können. Wenn wir uns 
bewußt bleiben, daß wir in den Seeherrschaftsansprüchen Englands und 
in den Gr^nzforderungen Frankreichs und Rußlands dauernde Gegner¬ 
schaften behalten, wird uns um so mehr die Notwendigkeit einleuchten, 
die Stützen unserer Macht, die gemeinsamen Schutz- und Verkehrsein¬ 
richtungen, kräftig zu erhalten und auszubauen. Kein Land der Welt 
ist mehr auf starke Gemeinschaft angewiesen, als das inmitten der mäch¬ 
tigsten Völker mit vielen offenen Grenzen belegene Deutschland. Dem 
Einzelstaat, der Provinz, dem Kreise, der Gemeinde wird nach deutscher 
Weise, was in ihrem Umfange besser gemacht werden kann, gern ge- 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1915. 61 
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lassen werden. Aber wo das ganze Reich dazu gehört, alle seine Glieder 
gleichmäßig zu heben und die deutsche Macht in der ganzen Welt zu 
beweisen, da wird in vollem Umfange die Gewalt des Reichs eintreten 
und jedes Einzelbedenken zurückstehen müssen. 

Nur so wird die nationale Erziehung und Entfaltung unserer pro¬ 
duktiven Kräfte, wie sie List als erforderlich für die höchste Wohlfahrt 
dachte, voll verwirklicht und de^ schwierige Weg zwischen den Forde¬ 
rungen unserer inneren Erzeugung und den Notwendigkeiten des Welt¬ 
handels richtig gefunden werden. Der deutsche Verkehr, besonders 
das deutsche Eisenbahnwesen, das jetzt so Großes für unsere Verteidigung 
leistet, wird im Frieden vor neue große Aufgaben für unsere Sicherheit und 
wirtschaftliche Betätigung gestellt werden. Den Eisenbahnen, dieser ge¬ 
waltigsten unserer Verkehrseinrichtungen, ist, wie allen gemeinsamen Ver¬ 
anstaltungen zu Schutz und Trutz des Deutschen Reichs, für alle Zukunft 
das mahnende Wort zuzurufen, mit welchem List am Schlüsse seines Buches 
die deutschen Regierungen auffordert, ein deutsches Transportsystem und 
namentlich ein deutsches Eisenbahnsystem herzustellen, das „einzige Wort: 
Energie“ 1 ). 

Im Juni 1915. Wehrmann. 

*) System a. a. 0. S. 350. 
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Der EinfluB der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 

Von 

Dr. W. H. Edwards in Göttingen. 

(Schluß.) i) 


Mit 8 Tafeln. 

10. Kapitel. 

Die Beobachtungsmasseii. 

Zur volkswirtschaftlichen Beurteilung der Preiserscheinungen, die 
im vorigen Kapitel im Zusammenhänge mit der Fracht bildlich darge¬ 
stellt worden sind, ist eine Aufstellung und Vergleichung der beobachteten 
Massen notwendig. 

ln den nachstehenden Tabellen sind die einheimische französische 
Erzeugung sowie Ein- und Ausfuhr nach Beobachtungsabschnitten zu¬ 
sammengestellt. 


I. Abschnitt. 

Raffinierter Zucker 2 ). 



Französische 

Erzeugung 

t 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

1888 

369192 

209619 

146 785 

1889 

456 875 

160687 

204570 

1890 

636932 

j 143 981 

224 311 

1891 

495 627 

| 154 385 

194 816 

1892 

481 470 

I 1 

162 311 

170660 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 762 ft'. 

*) Das einheimische Zucker-Steuerjahr läuft in Frankreich vom 1. September 
bis zum 31. August, dagegen das Zolljahr vom 1. Januar bis zum 31. Dezember. 
In unserer Tabelle wird das Jahr stets nach seinem größeren Abschnitte benannt. 

61 * 
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Weizen und Mehl. 



! Französische 
| Erzeugung 
hl 

Mittlerer 

Preis 

Fr. 

Einfuhr 

hl 

Ausfuhr 

hl 

1888 

98 740 728 

18,79 | 

1 15 493897 

137 0G7 

1889 

108 819 771 

18,09 1 

15 472675 

161615 

1890 

116 915 880 

18,96 | 

! 10552014 

85566 

1891 

77 667 668 

20,m j 

19601834 

7 362 

1892 

109537 907 

17.84 

1 1 

18 842 370 

| 

8 410 

i 


Steinkohlen und kleinere Mengen Braunkohlen 
(in 1000 t. Wert des Außenhandels in Mill. Fr.). 



Französische 

Förderung 

Verbrauch 

Mittlerer 

Preis 

t 

Einführ 

Wert 

Ausfuhr 

Wert 

i 

1888 

22603 

82674 

38,9 Fr. 

1 

10551 

i 

143,4 

629 

9,2 

1889 

24304 

33 511 

38,3 „ 

9981 

212,2 

943 

2U 

1890 

26083 

36 653 

40,2 „ 

11603 

247,8 

941 

21.1 

1891 

26025 

36 573 

39,8 „ 

11690 

189,8 

906 

13,8 

1892 

26179 

36516 

39,6 „ 

11557 

1 

184,6 

896 

11,8 


Eisen und Stahl. 



Französische 

Erzeugung 

t 

Einfuhr 

in 

Mill. Fr. 

Ausfuhr 

in 

Mill. Fr. 

1888 

1 

1 334000 

i 

| 7,5 

13,0 

1889 

1338000 ' 

J 6,5 

30,3 

1890 

1407 000 1 

6,4 

34,7 

1891 

1 1472 000 i 

6,") 

16,9 

1892 

1 1511000 

! 

i : 

10,o 

19,3 


Im ersten Abschnitt erlebte die französische Zuckererzeugung ihren 
großen Aufschwung infolge der fördernden Steuergesetzgebung. Be¬ 
zeichnend ist die Zunahme der Erzeugung um 50 % — wodurch Frank¬ 
reich aus einem Einfuhrland zu einem Ausfuhrlande wird —, die aber 
keineswegs zu einer erheblichen Preisermäßigung gegenüber z. B. 1888 
führt. Unsere Zahlen weisen darauf hin, daß die inländischen Verhält¬ 
nisse den Preissprung von Januar bis September 1889 nicht herbeige- 
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führt haben, da eine größere Menge einheimischen Zuckers zur Verfügung 
stand, als nach der Kampagne von 1887. Diese spekulative Ausschreitung, 
die zur Verteuerung des Zuckerpreises um X führte, konnte also auch im 
Falle, daß dieses möglich gewesen wäre, durch Tarifmaßnahmen (Not¬ 
standstarife) für den innerfranzösischen Verkehr nicht beseitigt werden, 
da der sachliche Grund (Zuckermangel) fehlte. 

Die Ziffern für Weizen entstammen der Zeit, wo Frankreich in sehr 
erheblichem Umfange auf überseeische Einfuhr angewiesen war. Nimmt 
man für eine Durchschnittsernte in jenem Jahrfünft rd. 100 Mill. hl und 
als normale Einfuhr 15 % Mill. hl an, so erhält man einen Verbrauch 
von 115 X Mill. hl. In den ersten drei Jahren des Abschnittes überstiegen 
die sichtbaren Mengen an Weizen und Mehl diese Ziffer um insgesamt 
19 Mill. hl. Als das Jahr 1891 nur eine kümmerliche Fehlernte ergab, 
war Frankreich nicht etwa auf eine starke Steigerung der Einfuhr ange¬ 
wiesen, sondern hat aus seinen Vorräten den Ausfall bis auf 3X Mill. hl 
decken können. Dementsprechend stieg die Einfuhr von 1890 auf 1891 auch 
nur um 4 Mill. hl und der mittlere Preis in Frankreich nur um Wt Frcs. 
für das hl. Diese gewiß noch nicht bedenkliche Steigerung des Preises 
wäre noch durch ein einheitliches Tarifsystem, das den Bedürfnissen aller 
Gegenden gerecht zu werden suchte, leicht zu verhindern gewesen. (Man 
vgl. Kapitel 5, 4 § 2 und 11.) Es ist die Agrarkrisis von 1891 
geradezu ein Schulbeispiel für eine nationale Notlage, die nicht durch den 
Handel ausgebeutet worden ist. 

Die Zahlen für Kohlenverbrauch und Erzeugung weisen auf zwei 
bemerkenswerte Tatsachen hin. Der französische Bedarf überflügelt in sei¬ 
ner Zunahme die Ausdehnungsfähigkeit der französischen Förderung. Die 
Preissteigerung des mittleren Kohlenpreisee von 38,so auf 40 ,20 Fr. für 
die Tonne fällt fast ausschließlich auf die in größerem Maße herangezogene 
belgische Kohle, wie aus den gestiegenen Werten der Einfuhr und aus der 
Z-Kurve (1891) der Abb. 1, Tafel VIII (Heft 4) hervorgeht. Im Lichte 
der weiteren Erfahrung im nächsten Abschnitte kann man die belgische 
Preissteigerung im Jahre 1891 vor allem auf den Mehrbedarf Frankreichs 
in den Jahren 1890 und 1891 von rd. 1 Mill. Tonnen zurückführen. 

Für Handelseisen (fer marchand) ist der Abschnitt eine Zeit der 
gleichmäßigen Erzeugung, während Stahl einen starken Aufschwung nimmt 
und daher wohl vor allem die Steigerung der Ausfuhr herriihrt. Die Eisen- 
ziffem rechtfertigen an sich keineswegs die spekulative Ausschreitung im 
Jahre 1890, die zeitlich mit dem Aufstieg der belgischen Kohlenpreise zu¬ 
sammenfällt. • Die Gleichzeitigkeit der beiden Preisbewegungen bestätigt 
die Annahme der Verteuerung der belgischen Kohle infolge des Bedarfes 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



954 


Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


der französischen Eisenindustrie zum Zwecke der ausgedehnteren Stahl¬ 
erzeugung. Die Fracht konnte bei der kurzen Strecke (Montmedy—Char- 
leroi) keinen merklichen Einfluß auf die Preisbewegung ausüben. 

Im II. Abschnitte enthält man die folgenden Massenzahlen: 


Raffinierter Zucker. 



1 

Französische 

Erzeugung 

t 

1 

Einfuhr 

! t 

Ausfuhr 

t 

1898 

460 866 

91 574 

125841 

1899 

1 526 001 

98606 

185 570 

1900 

593 805 

87 844 

226195 

1901 

572 298 

93 647 

242 250 

1902 

552 600 

! 

92 537 

1 i 

187 073 


Weizen und Mehl. 1 ) 



Französische 

Erzeugung 

hl 

Mittlerer 

Preis 

Fr. 

Einfuhr 

hl 

Ausfahr 

hl 

1898 

128 312290 

■ — 

26 787 000 

793000 

1899 

128 418 920 ! 

19.81 

2114000 

404000 

1900 

114710880 

19,06 

2147000 

405 000 

1901 

109573 810 

19,63 

2620000 

274000 

1902 

116530692 j 

1 

20,98 

3 928000 

244 000 


Kohlen (einschl. Braunkohlen) in 1000 t. 



Französische 

Förderung 

Verbrauch 

Mittlerer 
Preis 
für 1 t 

Einfuhr 

i • 

Ausfuhr 

1898 

32 356 

43 295 

_ 

] 

j 11917 

1 387 

1899 | 

32863 

45 288 

40, öo 

13 370 

1297 

1900 j 

| 33 404 

48 803 

44,80 

i 16177 

1206 

1901 

32 326 

46 773 

47,io 

| 15 441 

914 

1902 | 

! 29998 

44 810 

1 

I 46,oo 

15 132 

1024 

1 


l ) Die mittleren Preise beziehen sich im zweiten und dritten Abschnitt 
auf den Doppelzentner und es sind die Verkaufspreise der Grundbesitzer an den 
Großhandel (Franz. Ausdruck inittl. Wert). 
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Eisen und Stahl. 



Französische 

Einfuhr 1 ) in 

Ausfuhr 2 ) in 


Erzeugung 

j t 

Mill. Fr. 

t 

Mill. Fr. 

1898 

1940 000 




— 

1899 

2 074 000 

75 295 

16,4 

288 148 

36,1 

1900 j 

1 935 000 

152 386 

29,0 

197081 

28,1 

1901 

1 743 000 

263 373 3 ) 

19,4 

225 879 

26,2 

1902 : 

1 

1885 416 

64 370 

i 

11,2 

1 

1 432 711 

45,5 


Der zweite Abschnitt bringt einen Höhepunkt der Zuckererzeugung im 
Jahre 1900, der zusammenhängt mit einem Höhepunkt der Ausfuhr und 
einem Tiefpunkt der Einfuhr. Da dieser Umfang der Zuckererzeugung nur 
auf Kosten der französischen Verbraucher durch künstliche Aufrechterhal¬ 
tung hoher Preise im Binnenlande, verbunden mit Ausfuhrprämien, möglich 
war, setzte eine starke Bewegung zugunsten milderer Steuer- und Zollge¬ 
setze ein, die im Jahre 1903 zum Ziele führte. War es doch der älteren 
Gesetzgebung nicht gelungen, Frankreich zu einem ausschlaggebenden Aus¬ 
fuhrlande mit fester Kundschaft zu machen, vor allem, weil die Kohlen¬ 
versorgung der Zuckerfabriken nur zu ungünstigen Preisen erfolgte 
(vgl. Kapitel 11). Deutschland mit seinen geordneten Kohlenhandels¬ 
und Frachtverhältnissen konnte den englischen Markt — der vor allem 
für den französischen Norden in Betracht kam — erfolgreich behaupten. 
Unter diesen Umständen lehnte es die französische Bevölkerung ab (man 
vgl. den Artikel Zuckerindustrie und Zuckersteuer im Handwörterbuch 
der Staatswissenschaft), für eine so teure Blüte einiger Zuckerfabriken 
große Opfer zu bringen. Um so mehr, da die erhöhte Erzeugung nur zum 
Schaden der Zuckerausfuhr französischer Kolonien gereichte, deren Absatz 
im Heimatlande zurückging. 

ln Weizen haben wir in den Jahren 1898 und 1899 Höchsternten 
zu verzeichnen, die den Preisabfall der Z-Kurve begründen. Frankreich 
gewann durch diese Ernten einen so großen Mehlvorrat, daß das Einfuhr- 


') Ein- und Ausfuhr sind bei den in neuer Zeit üblichen langfristigen Ab¬ 
schlüssen meistens Erfüllungen von Verpflichtungen vergangener Jahre. Damit 
sich Preise und Massen decken, wurde das Jahr 1898 — mit Beziehung auf die 
Preise von 1897 — fortgelassen. 

*) Einschließlich Guß- und Roheisen. 

*) Für die Jahre 1901 und 1902 ist als Einfuhr die Summe der Massen aus 
England, Belgien und Deutschland angegeben, da eine Gesamtziffer für alle 
Länder fehlt. 
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bedürfnis in den nächsten Jahren hei normalen Ernten fast verschwand. Aus 
dieser Tatsache aber den Schluß zu ziehen, daß die Seehäfentarife und feste 
Sätze (von Bordeaux, Nantes und Le Havre) nunmehr für die Preisbildung 
bedeutungslos geworden wären, ist nur möglich bei einer Nichtbeachtung 
der Eigentümlichkeit der vorliegenden Erscheinung. Der Anschein, 
den Frankreich bei vielen Fachschriftstellem erweckte, es sei aus der Reihe 
der Weizeneinfuhrländer ausgeschieden, konnte durch die sparsamen Eigen¬ 
schaften des Volkes entstehen, die den Vorrat zum Ausgleich des Bedarfes 
späterer Jahre verwendeten. Auch die ruhige Preisentwicklung, die in den 
Kurvenwerten zutage trat (Abb. 2 und 4, Tafel VII, Heft 4), rührt zweifel¬ 
los von den großen Vorräten her, deren Gegenwart als greifbare Ware 
jedes Preistreiben verhinderte. 

Die Ziffern für Kohlen umfassen die Zeit der Kohlenkrisis um die 
Jahrhundertwende. Die Kohlennot jener Jahre ist zweifellos auf ein sinn¬ 
loses Wettrennen vieler Verbraucher zurückzuführen. Stieg doch der fran¬ 
zösische Kohlenverbrauch von 1892 bis 1898 nur um 6K Mill. Tonnen und 
der mittlere Preis nur von 39^ bis 40H Fr., während der Verbrauch von 
1898 bis 1900 um 5K Mill. t und der Preis — dessen Erhöhung selbstver¬ 
ständlich länger fortwirkte — von 40 K auf 47,4 Fr. zunahm. Es folgte 
ein Rückgang des Verbrauches um 4 Mill. t bis 1902; wohl der beste Beweis 
der vielseitigen Übertreibung der gewerblichen Erzeugung in den vorherge¬ 
gangenen Jahren. Die Eisenbahnen, deren eigene Selbstkosten sich bei un¬ 
veränderten Tarifen erhöhten, standen natürlich dieser Preisbildung macht¬ 
los gegenüber. 

Der naheliegende Verdacht, daß die Schwerindustrie an dem Wett¬ 
rennen nach der Kohle mit schuldig sei, bricht im Lichte unserer Eisen- 
und Stahlziffern gänzlich zusammen. Es steigen zwar die Erzeugungszif¬ 
fern der Schwerindustrie, aber durchaus nicht in einem ungesunden Um¬ 
fange, indem der Spielraum der Erzeugung 1898 bis 1900 bloß 7 % gegen 
eine Verbrauchssteigerung bei der Kohle von rund 12 % beträgt. 

Vermutlich hat der wirtschaftliche Ehrgeiz der Franzosen, der darauf 
gerichtet war, gelegentlich der Weltausstellung den staunenden Besuchern 
eine Hochkonjunktur vorzumachen, den plötzlichen, fast krankhaften wirt¬ 
schaftlichen Aufschwung verschuldet. Die preispolitischen Folgen solcher 
Emotionen, die nach den Nachbarländern tibergreifen (Belgien), konnten 
natürlich von keiner Tarifpolitik beeinflußt werden. Notstandstarife sind 
nicht am Platze, wo kein natürlicher Notstand vorliegt. 
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Der dritte Abschnitt ergibt die folgenden Ziffern: 


Raffinierter Zucker (in Tonnen). 



Französische 

Erzeugung 

Einfuhr 

Ausfuhr 

1908 

648572 

108 916 

160 919 

1909 

667 532 

102545 

154889 

1910 

622939 

133 779 

132387 

1911 

648544 

164124 

118632 

1912 

554 030 

1 

290206 

177 272 

i 


Weizen und Mehl (in 1000 hl). 



Französische 

Erzeugung 

Einfuhr 

Ausfuhr 

1908 

111980 

1 144 

698 

1909 

125 522 

1987 

1 1081 

1910 

90 884 

8 703 

' 498 

1911 

111050 

28 929 

336 

1912 

118000 

9 700 

i 

500 

i 


Kohlen (in 1000 t). 



% 

Französische 

Förderung 

Verbrauch 

Einfuhr 

Ausfuhr 

1908 

37 384 

54 747 

19 166 

1 162 

1909 

37 840 

56354 

20023 

1256 

1910 

38 350 

j 66530 

19892 

1370 

1911 

39 230 

! 59530 

| 

21445 

1432 

1912 

1 

41 145 

60 677 

20704 

1952 

j 


Eisen und Stahl (in 1000 t). 



Französische i 
Erzeugung 

i 

Einfuhr 

Ausfuhr 

1 

1908 

2 412 

— 

— 

1909 

2 598 

— 

— 

1910 

2850 

— 

— 

1911 

3 220 

143 

504 

1912 

3 776 

191 

665 

1 
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Dieser Abschnitt bringt in den Zuckerziffern den Erfolg der Herab¬ 
setzung der Zuckersteuer zum Ausdruck. Statt Einschränkung der Erzeu¬ 
gung stieg diese um rd. 30 %, dagegen fiel erfreulicherweise der Preis tim 
denselben Betrag 1 ). Die verminderte Ausfuhr und die etwas gestiegene 
Einfuhr beweisen, daß der französische Verbraucher tatsächlich durch den 
Preis am Zuckerverbrauch behindert wurde. Den Beweis dieser Erfahrung 
kann man gerade für Frankreich bei der annähernden Beständigkeit der 
Bevölkerung erbringen. Die heftigen Preisausschläge im dritten Abschnitt 
(man vgl. die Y-Kurven) sind nur für den Herbst 1911 aus den Erzeu¬ 
gungsverhältnissen zu erklären. Bei vernünftiger Vorratsansammlung aus 
den vorhergehenden guten Jahren — wie beim Weizen — kann hier der 
Handel jedenfalls erheblich mehr als jede Tarifpolitik für gleichmäßige 
Preisverhältnisse leisten. 

Die Weizenzahlen beweisen, daß Frankreich in den letzten Jahren 
wieder, und zwar im ganzen in zunehmender Richtung auf die fremde Ein¬ 
fuhr angewiesen ist. Ein Vergleich der Summen der französischen Erzeu¬ 
gung und der Einfuhr im zweiten und dritten Abschnitt ergibt die fol¬ 
genden Zahlen: 

II. 596 547 und 37 596, 

III. 557386 und 50 463, (alles in 1000 hl). 

Wenn die fünf außerordentlich guten Jahre (1898 bis 1902) rund 
600 Mill. hl ergeben, so fällt das Ergebnis des dritten Abschnittes mit 557 
Mill. hl nicht derartig gegen die guten Jahre ab, daß eine starke Zunahme 
der Einfuhr notwendig wäre, wenn die Ertragfähigkeit dauernd mit der 
Zunahme des Verbrauches hätte Schritt halten können. Die Erschöpfung der 
Vorräte 2 ), die sich bei geringeren Ernten wohl schon früher bemerkbar 
gemacht hätte, wird durch die Fehlernte 1910 zur vollendeten Tatsache. 
Für die Einfuhrmassen in neuer Zeit sind die Tarife der Westbahn und 
P L M.-Bahn maßgebend. Aus mancherlei Anzeichen während des Krieges 
(große Getreideabschltisse der Regierung in Rußland) kann man den Schluß 
ziehen, daß die Abhängigkeit von fremder Einfuhr seit Abschluß der Unter¬ 
suchung noch weitere Fortschritte gemacht hat. 

Die Kohlenförderung Frankreichs hat im dritten Abschnitte eine der¬ 
artige Zunahme erfahren, daß die gleichzeitige Zunahme des Verbrauches 

*) Im Winter 1914/15 hat der Zuckerpreis wieder die Höhe vor 1903 (um 
100 Fr. als Mittelwert) erreicht, weil Frankreich vollständig auf überseeische Zu¬ 
fuhr angewiesen ist, seitdem die deutschen Heere die Zuckergebiete besetzt halten 
(Tafel I, Heft 2). 

*) Die Weizenvorräte und Mehlvorräte, auf die wiederholt Bezug genommen 
wird, sind selbstverständlich stets als Ernteüberschüssc der vorhergehenden Jahre 
zu denken. 
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bis zu % aus einheimischen Gruben gedeckt werden konnte. Dementspre¬ 
chend ist die Einfuhr fremder Kohlen auf einen beständigen Stand ange¬ 
langt und es ist die belgische Preisbewegung (vgl. Z-Kurve, Abb. 1, 
Tafel VIII, Heft 4), die vor allem unter dem Einfluß des französischen 
Bedarfes steht, ebenfalls viel beständiger geworden. 

Die Ziffern für Eisen und Stahl beweisen, daß die Menge der Gesamt- 
orzeugung der Schwerindustrie den Kohlenverbrauch nicht maßgeblich be¬ 
stimmt. Die Zunahme der Montanerzeugnisse von 2,4 auf 3,8 Mill. t ist im 
dritten Abschnitt nur von einer Zunahme des Kohlenverbrauches um rund 
6 Mill. t. begleitet. 

Zum Schluß seien noch die Beförderungsarten der Kohlenmassen 
zusammengestellt. Die nachstehenden Zahlen beweisen, daß die Wasser¬ 
straßen nicht in dem erwarteten Maße zur Entlastung der Eisenbahnen 
von Massengütern beigetragen haben. Das Verhältnis der Kohlenfracht¬ 
massen zu den Gesamtfrachtmassen ist bei beiden Beförderungsarten im 
Laufe von 24 Jahren annähernd gleich geblieben. 1888 betrug es 1 :3,ie 
auf der Bahn und 1 :3,53 auf den Wasserstraßen und 1911: 1 :3,6 auf der 
Bahn' und 1 :3,07 auf den Wasserstraßen. Das vorzüglich angelegte fran¬ 
zösische Wasserstraßennetz hat also nicht nur preispolitisch, sondern auch 
verkehrstechnisch völlig versagt, denn die vermehrten Frachtmengen auf den 
Wasserstraßen hätte sich ohne viel Mühe mit den leer laufenden Eisen¬ 
bahnwagen befördern lassen. 


Kohlen und Koks (Fracht in 1003 t). 



Auf der 
Eisenbahn 1 ) 

Auf den 

Wasserstraßen 


Auf der 
Eisenbahn 1 ) 

Auf den 
Wasserstraßen 

1888 

26 407 

6604 

1908 

47033 

10 720 

1889 

26583 

6724 

1909 

48253 

11234 

1890 

29106 

6 945 

1910 

48 453 

11369 

1891 

28987 

6607 




1892 

27 606 

7 839 

1911 

51517 

12 434 

1898 

! 35 017 

8 978 




1899 

! 36 516 

8668 

Gesamt-Frachtraasse : 

1900 

1 37234 ! 

9 268 

1888 

83563 

23 320 

1901 

| 36600 

8575 

1911 

187 362 

38117 

1902 

1 36277 

8 791 


, 



*) Die Zahlen beziehen sich nur auf Vollbahnen. 
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11. Kapitel. 

Die Einwirkung der Frachtkosten auf die Preise 
des Kleinhandels. 

§ 1. Die Departementspreise von Weizen, Mehl und Brot. 

Bisher wurde untersucht, in welchem Maße die Frachtsätze die Groß¬ 
handelspreise, wie sie an den Warenbörsen festgestellt werden, wirksam 
beeinflussen konnten. Ein großer Teil des Verbrauches einer Volkswirt¬ 
schaft findet aber seine Erledigung nicht durch Kaufabschlüsse zu Groß¬ 
handelspreisen, sondern es muß bis zum letzten Abnehmer die Vermittlung 
mehrerer Glieder des Handels und eine mehrfache Benutzung von Verkehrs- 
anstalten sattfinden. Die dabei entstehenden höheren Preise (Kleinhandels¬ 
oder sogen. Ladenpreise) haben die Eigenschaft, die Großhandelspreis¬ 
bewegungen kleineren Umfanges nicht mitzumachen, Preissenkungen in 
viel geringerem Umfange und so spät wie möglich, Preissteigerungen in 
viel schärferem Umfange, häufig der endgültigen Preisbildung vorauseilend, 
zum Ausdruck zu bringen. Es soll nun untersucht werden, ob die ver¬ 
schiedensten Frachtsätze in den durchschnittlichen Preisen des Verbrauches, 
die in den französischen Departements festgestellt sind, zum Ausdruck 
kommen. 

Um zu vermeiden, daß Preisunterschiede, die nur auf technischen 
Handelsumständen beruhen, irrtümlicherweise als willkürlicher Han¬ 
delsgewinn angesehen oder auf den Einfluß der Frachten zu¬ 
rückgeführt werden, sind alle bekannten Verkaufspreise der Konsumvereine 
in die nachfolgende große Tabelle (S. 996 ff.) aufgenommen worden. Aus 
dem Unterschiede zwischen Großhandels-, Konsumvereins- und Kleinhandels¬ 
preisen lassen sich für die Arten der Landschaften (Industriegegenden, Ge¬ 
birgsgegenden, Bauernländer, Küstenstriche) die Selbstkosten des Handels 
ableiten. 

Da die französische Preisstatistik nur für Weizen sowie Mehl und 
Brot und Steinkohlen aus der Reihe unserer Untersuchungsgegenstände 
eingehende Angaben bringt, sind Zucker und Eisen außer Betracht gelassen 
worden. 

Für die Gestaltung der Mehl- und Brotpreise ist natürlich in erster 
Linie der Umstand maßgebend, ob ein Departement einen erheblichen Uber- 
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schuß aufweist oder eines Zuschusses gegenüber seinem durchschnittlichen 
Verbrauch an Weizen bedarf. Bei dem allgemein verbreiteten starken 
Weißbrotverbrauch und dem verhältnismäßig geringen Brennereiverbrauch 
läßt sich der mittlere Weizenverbrauch des Franzosen (als statistische Ein¬ 
heit ohne Berücksichtigung des Alters betrachtet) mit 3^ hl jährlich zur 
Grundlage unserer Berechnung machen. Das Hektoliter Weizen wird in 
fast allen französischen Berechnungen zu 75 kg angenommen, also beläuft 
sich der mittlere Jahresverbrauch des Franzosen auf 250 kg oder t. 
In der großen Tabelle findet sich die Angabe der Weizenerzeugung der 
Departements nach vielfaches von 1000 t.* Je nachdem also die Gleichung 

Weizenerzeugung — oder abgekürzt WE- jjj einen 

4 OOO 4000 

positiven oder negativen Wert ergibt, weist das Gebiet Über- oder Zuschuß 
gegenüber dem eigenen Bedarfe auf. Der Weizenverbrauch ländlicher 
Brennereien kommt hierbei gewiß in reichlichem Maße derartig in Rechnung, 
daß die landwirtschaftlichen Departements, deren Bevölkerungsaufbau in¬ 
folge der Abwanderung der arbeitsfähigen jungen Leute nach den Groß¬ 
städten verhältnismäßig weniger an starken Brotessern (Arbeiter von 20 bis 
40 Jahren) enthält, nach derselben Formel behandelt weiden. 

Es sollen die folgenden vergleichenden Betrachtungen angestellt wer¬ 
den: Welche Preise ergeben sich in den Überschußdepartements, welche 
Preise in den Verbrauchsmittelpunkten, und wie stellen sich die Fracht¬ 
kosten von den nächsten Häfen und den Überschußgebieten nach den Ver¬ 
brauchsmittelpunkten? Als Verbrauchsstätten kommen Paris, der Hoch¬ 
ofenbezirk im Osten, Lyon, St. Etienne und die Gegend zwischen Cuntal und 
Aveyron in Betracht. Der Norden, Nantes, Marseille und Bordeaux scheiden 
aus, da sie im Lokalverkehrsgebiet von Weizeneinfuhrhäfen gelegen oder 
selbst solche sind. Außerdem sollen die Fracht- und Bezugsverhältnisse 
solcher Gebiete — wie z. B. Herault — untersucht werden, deren Mehl- und 
Brotpreise in außergewöhnlich starkem Maße vom Mittelwerte für das 
ganze Frankreich abweichen. 

Die Gebiete des stärksten Weizenüberschusses liegen fast alle nörd¬ 
lich, westlich und südwestlich von Paris. Um die Frachtbeziehungen 
zwischen den verschiedenen Landesteilen klar zu legen, sind auf der Karte 
(Abb. 4, Tafel VIII im vorigen Heft) die Departements auf Grund der in Ka¬ 
pitel 5 zergliederten Weizentarife und der dabei aufgefundenen Hauptlinien 
des Getreideverkehrs in Gruppen geteilt worden, die folgendes Bild ergeben: 


Difitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



962 


Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Nr. der 
Gruppe 

Landesteil 1 

1 

| Formelwert l ) \ 

Weizenpreis 

! Mehlpreia 

Brotpreis 

1900 | 

1908 

1900 

1908 

1900 

1906 

1900 

1908 

I 

Nord-Frankreich. 

— 170,5 

— 208,8 

19,85 

21,14 

27,90 

29,55 

30,50 

32/» 

II 

Nordwest-Frankreich . . . 

— 316,5 

— 391,2 

18,98 

21,93 

27,67 

31,77 

29,oo , 

34/» 

III 

Bretagne—Nantes. 

— 60,5 

— 35,4 

18,06 

21,07 

26,05 

30,24 j 

27,70 1 

31.67 

IV 

Vend6e-Indre. 

+ 391,4 

-f 332,1 

18,07 

22,87 

25,44 

30,57 i 

28,00 

32,00 

V 

Süd west - Frankreich und 






1 




Auvergne. 

— 473,9 

— 465,2 

18,86 

23,10 

27,50 

31,95 | 

29,45 

34,K 

VI 

Rhonegebiet—A lpen, Süd¬ 

• 





i 

J 




ost-Frankreich . 

— 564,0 

— 765,3 

20,31 

24,23 

32,32 

34,57 | 

33,68 

38,oo 

vn 

Mittel-Frankreich. 

+ 232,5 

166,6 j 

| 18,37 

22,83 1 

26,67 

31,16 

28^0 

33/» 

VIII 2 ) 

Champagne — Ost - Frank¬ 


i 


1 


I 

1 




reich . 

■4“ 198,9 

i 

+ 115,6 

| 18,87 

22,44 j 

27,90 

31,95 

29,20 ' 

1 

33/» 


Aus der obigen Tabelle ergeben sich drei Preisstufen für Weizen: 

1. Westfrankreich: Gruppen III, IV und VII, entweder Deckungs¬ 
oder Überschußgebiete, Preis der Tonne Weizen (1900) 181 bis 
184 Frcs., (1908) 211 bis 229 Frcs. 

2. Nord-, Ost- und Südfrankreich: Gruppen I, II, V und VIII, 
Deckungs- oder Bedarfsgebiete, in denen noch teilweise erheblicher 
Körnerbau vorhanden ist, dessen Ertrag aber für die dichte Bevölke¬ 
rung nicht mehr reicht. Preis: (1900) 187 bis 194 Frcs., (1908) 
211 bis 234 Frcs. 

3. Südostfrankreich: Gruppe VI, ausgedehntes Bedarfsgebiet infolge 
des meist fehlenden Körnerbaues (Gebirge), Preis (1900) 203 Frcs., 
(1908) 242 Frcs. für die Tonne. 

Wenn man für das Jahr 1900 die Unterschiede der Preisstufen mit den 
Tarifsätzen aus Kapitel 5 vergleicht, so ersieht man, daß die Preise der 
2. Stufe um die Transportkosten von dem Westen nach Paris, oder vom süd¬ 
lichen Mittelfrankreich nach Paris höher sind als die Preise der 1. Stufe. 
Der Unterschied der 1. und 3. Stufe entspricht dem teuren Gemeinschafts¬ 
tarif Orleans—PLM. Die Unterschiede von 1 bis 2 und von 2 bis 3 
entsprechen annähernd den Frachtsätzen für 400 km auf der Staatsbahn 

') Die Zahlenwerte der Formel WE — 4ÖÖ0 S * n< * nUr ‘ S ’ c ^ lätzun ^ swerte 

fiir Bedarf oder Absatzbedürfnis der betreffenden Gruppe. 

2 ) Yonne und Nievre gehören verkchrstechnisch zur Gruppe Vif. (Vgl. die 
Karte Abb 4, Tafel VIII, Heft 4.) 
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nach Paris (14 Fr.) und für 400 km auf der Verbandsstrecke Orleans— 
PLM (21,30 Frcs.) vom Westen nach Lyon. 


Infolgedessen zeigt sich in der folgenden Tabelle der Pariser Bezugs¬ 
gebiete im Westen eine Einstellung auf Pariser Preise (1900): 


Von Paris nach 

Für 1 t 

Fr. 

Fracht (t) 

Fr. 

km 

i 

Bahnnetz 

i 

Paris. 

200,3 

— 

— 


Sartbe. ' 

184,6 

9,o 

200 

Staatsbahn 

Vendeo . 

175,9 

14,0 

400 

yy 

Charente. 

181,1 

14,o 

400 

yy 

» inf- . 

182,7 

14,o 

400 

V 

Loire et Cher. 

181,7 

11,8 

200 

Orleansbahn 

Seine inf. (Le Havre) . 

191,8 

7,:>o 

226 

Westbahn (fester Satz) 

Loiret. 

1 192,0 

1 6,80 

100 

Orleansbahn 

. 

192,0 

5,80 

100 

PLM 


Diese Tabelle beweist die Bedeutung der Weizentarife für die Preis¬ 
bildung an der Erzeugungsstätte, dagegen die Bedeutungslosigkeit des ein¬ 
zelnen Tarifes für die Preisbildung am Hauptmarkte. Der Pariser Preis 
steht, wie aus der Tabelle hervorgeht, ausschließlich unter dem Einfluß des 
Einfuhrpreises in Le Havre, vermehrt um die Frachtkosten der Strecke Le 
Havre—Paris. Der festeSatz der Westbahn (S. 597) ist also der aus¬ 
schlaggebende Tarifbestandteil des Pariser Preises. 
Ferner geht aus der Tabelle hervor, daß der Preisunterschied zwischen Paris 
und den Korngebieten nach Westen und Norden zunimmt. Dies ist darauf 
zurückzuführen, daß die Vend6e nur nach Paris liefern kann, während die 
weiter südlich oder östlich gelegenen Bezirke auch nach Lyon und zum 
Loire-Becken liefern können. Für Paris ergibt sich die Schlußfolgerung: 

Nicht die Bezugsbedingungen der größten verbrauchten Mengen (west¬ 
licher Weizen), sondern die Bezugsbedingungen der günstigsten ausländi¬ 
schen Zufuhr (Union, Canada) regeln die Preisgestaltung. 

Für die Erzeugungsbezirke ergibt sich die Schlußfolgerung: 

Der erzielte Preis ist mindestens der Preis der nächsten größeren Ver¬ 
brauchsstätte, vermindert um die Fracht dahin und um einen jeweils ver¬ 
schiedenen Preisunterschied gegenüber einer ausschlaggebenden Bezugs¬ 
quelle, die nicht notwendigerweise den Hauptanteil der Zufuhr der Ver¬ 
brauchsstätte bestreitet, sondern vielfach nur als Bezugsreserve dient. 

Für das Jahr 1908 ändern sich die Pariser Bezugsverhältnisse. Im 
Westen ist der Überschuß um 20 % geringer geworden, dagegen steigt der 
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Bedarf des Südostens um mehr als ein Drittel. Infolgedessen erhöhen sich 
die Preise im Westen derartig, daß Paris im wesentlichen auf überseeische 
Versorgung angewiesen ist: 



Preis 

Fracht 


für die Tonne 


Fr. 

Fr. 

Paris. 

226,7 

— 

Vend6e . 

223,a 

14,0 

Loire et Cher. . . . 

233,5 

IM 

Loiret. 

231,3 

8,2 

(Le Havre) Seine inf. 

209,o 

7,50 


Nur der Preis für Le Havre ergibt, vermehrt um die Frachtkosten, einen 
Betrag, der niedriger ist, als der Pariser Preis. Diese Zahlen weisen darauf 
hin, daß eine Ursache im Getreideverkehr wirksam geworden ist, die die 
Preise im Westen über einen Stand hinaus gesteigert hat, wo die Ausfuhr 
in der Richtung nach Paris noch lohnend ist. Wenn wir den im Kapitel 5 
gewonnenen Eindruck in Betracht ziehen, wonach die Weizentarife den Ver¬ 
sand von überschüssigem französischen Weizen in östlicher Richtung her¬ 
beiführen sollen, während der Bedarf von Nord- und Mittelfrankreich durch 
überseeische Zufuhr gedeckt wird, so geht man nicht fehl, wenn man diese 
Preiswandelung auf den stark gestiegenen Bedarf des Südens und Süd¬ 
ostens zurückführt. 

Welchen Einfluß haben die beschriebenen Bezugsverhältnisse nun auf 
die Pariser Mehl- und Brotpreise? Legt man den Rechnungen den Satz 
zugrunde, daß 1 dz Mehl = 5 /« dz Weizen oder = W% dz Brot ist, unter Ver¬ 
rechnung der Kleie auf den Preis des eingekauften Weizens, so erhält man 
folgende Übersicht (1900): 


1 

J Weizen 

U dz 
| Fr. 

Mehl 

1 dz 

Fr. 

Brot 
lj dz 

Fr. 

Paris. 

25,03 

29,17 

i 

40,oo 

Vcndöe. 

1 21,99 

26,13 

34,67 

Seine inf.. 

23,98 

26,59 

36,00 

Indre.. 

1 23,55 

!i 

24,13 

1 

37,33 


Diese Zahlen sind ein wertvoller Beleg für die verwickelten Verhältnisse 
ln der Brotpreisbildung, indem weder die Unterschiede der Weizenselbst- 
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kosten der Mühlen im Mehlpreise, noch die verschiedenen Mehlpreise im 
Brotpreise zutage treten. Ferner ersieht man den Einfluß der Zwischen¬ 
schaltung der Mahltätigkeit bis zur Verwendung des Weizens im Brot. 
Das für Paris bestimmte Getreide geht nämlich vom Westen eder Le Havre 
zuerst nach dem Mühlenorte Corbeil, wird dort vermahlen und kommt also 
von dort in den Pariser Verbrauch. Das im unteren Seinekreis (S. inf.) 
verbrauchte Mehl kommt in Le Havre an, wird dort vermahlen und gelangt 
ohne weiteren Transport an der Hauptverbrauchsstätte in den Verkehr. 
Dementsprechend stellt sich der Brotpreis in Le Havre um etwas mehr als 
die Fracht Le Havre—Corbeil—Paris im Betrage von 1,45 Frcs. für den 
Doppelzentner Mehl niedriger als in Paris. Die Bedeutung der in Frank¬ 
reich vielfach übereinstimmenden Weizen- und Mehlafesnahmetarife ist nicht 
unbedingt und unbeschränkt, sondern richtet sich nach der Lage und der 
bevölkerungstechnischen Verteilung des Bedarfs. Trotz der niedrigen Wei¬ 
zen- und Mehlpreise im Indre (Mehl fast 2 Yt Frcs. billiger als in Le Havre) 
ist der Brotpreis doch in diesem Bauernlande um 1 Frc. höher, da die Ver¬ 
teilung des Mehles und der Kohlen in kleinen Mengen bei hohen Tarifsätzen 
(Generaltarife der Orleansbahn, s. S. 321/322 und Kurve II der Maßgrößen) 
erfolgt. Im Jahre 1908 hat sich das Bild wie folgt geändert: 



jj Weizen I 
1| dz 

i! Fr - 

Mehl 

1 dz 

Fr. 

Brot 
u dz 

Fr. 

Paris. 

. . j| 28,21 

32,86 

42} 

Vendöe . 

. . j 27,90 

30,83 

41} 

Seine inf. . . . 

. . 26,13 

30,21 

42} 

Indre. 

. . 28,94 

29,50 

40,oo 


Es sind dies die Preise der Teuerungsjahre, die sich derartig geltend 
machen, daß der Unterschied der Brotpreise in Paris und Le Havre ver¬ 
schwindet, obwohl der Unterschied der Mehlpreise den Frachtunterschied 
von 1,45 Frcs. sogar immer noch um 20 Cts. übersteigt. Diese merkwürdige 
Wandelung der Preisverhältnisse dürfte auf die Lohnkämpfe im Bäckerei¬ 
gewerbe und die ungesunde Steigerung der Ladenmieten in den französischen 
Städten zurückzuführen sein. Eine solche Bewegung pflegt sich in der 
zentralisierten französischen Volkswirtschaft von Paris ausgehend lang¬ 
sam über das ganze Land zu verbreiten. Bezeichnend dafür ist das Zurück¬ 
bleiben der Brotpreise in den Bauerngebieten, obwohl dort die Mehlpreise 
verhältnismäßig am stärksten gestiegen sind, weil dort diese sozialen Ur¬ 
sachen nicht zur allgemeinen Wirksamkeit gelangen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915 . 62 
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Die Preise des Brotes in dem östlichen Hochofengebiete (Deps. Meurthe 
et Moselle, Vosges und Beifort 1 ) hängt im wesentlichen von den Mehl¬ 
preisen ab. Im Wettbewerb um die Versorgung stehen die Mühlen des Nord¬ 
ostens, von Corbeil und vom Elsaß (Straßburg). 



i 

| Mehlpreis 

Brotpreis*) | 

Entfernung 

Fracht 

i 

für den 

Doppelzentner 


Fr. ! 

Fr. 

km 

Ct. 

Meurthe et Moselle 

26,77 

29,oo (26,25) 

— 

— 

Vosges . 

27,40 

32,oo 

— 

— 

Ardennen . 

26,15 

28,oo (25,25) 

Ostbabn 50 von M. et M. 

33 

Meuse. 

26,33 

29,oo 

50 „ M. et M. 

33 

Marne. 

26,45 

28,oo (26,50) 

„ 100 „ M. et M. 

53 




u. Vosges 


Haute Marne . . . 

26,03 

i 28,oo 

„ 80 von M. et M. 

45 


il 

1 

u. Vosgea 


Indre . 

24,13 

! 28,oo 

300 Orleans-und 

i 275 


300 Ostbahn 


Abermals erkennt man auch für dieses Bedarfsgebiet, daß sich die 
Mehl- oder Weizen preise nach dem Preise des Gutes aus der Bezugsquelle 
richten, die imstande wäre, den Bedarf vollständig zu decken. Eeins der 
näheren Gebiete könnte den ganzen Bedarf des östlichen Industriegebietes 
decken, dagegen könnte der Indre allein oder mit den anliegenden Bezirken 
genügend Mehl oder Weizen abgeben. Wiederum hält sich also der Preis 
der näheren Versorgungsgebiete unter Einrechnung der Fracht eben unter¬ 
halb des Preises im Indre, vermehrt um die Fracht nach dem Osten. Es 
ist dies ein sehr wichtiges Beispiel für die Bedeutung hoher Frachten auf 
langen Strecken im Mehl- und Weizenverkehr. Eine Ermäßigung des Ver¬ 
bandssatzes im Betrage von 2% Frcs. für den Doppelzentner um nur 20 % 
(— 0,2 t vgl. 9. Kapitel) würde eine Verbilligung des Mehlpreises im Osten 
um 55 Ct. herbeiführen. Bei der ausgedehnten Verbreitung der Konsum¬ 
vereine im Osten von Frankreich würde diese Ermäßigung derart im Brot¬ 
preise Ausdruck finden, daß eine mittlere Arbeiterfamilie (4 Personen) 
unter Ansetzung des mittleren Verbrauches (s. o.) — für schwere Arbeit 
wohl etwas zu niedrig gegriffen — eine Ersparnis von 4 Frcs. jährlich er¬ 
zielen würde. Wenn man bedenkt, wie drückend Versicherungsbeiträge, 

*) In der großen Tabelle (S. 996 ff.) ist die amtliche Bezeichnung Haut 
Rhin übernommen. 

*) Dio eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf die Konsumvereins¬ 
bäckereien. 
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kleine Steuersätze und vielfach kleine Schulgebühren in derartiger Höhe 
von solchen Familien empfunden werden, hat man einen Maßstab für die 
Bedeutung einer solchen Tarifänderung, die den Gesellschaften kaum 
schaden dürfte, da die bisherigen nächsten Lieferungsgebiete ihre Preise 
sofort entsprechend herabsetzen würden, damit eine Änderung in ihren Ab¬ 
satzverhältnissen nicht eintritt. 

Für 1908 erhält man die folgenden Ziffern: 


i 

Mehlpreis 

dz 

Fr. 

Brotpreis 

dz 

Fr. 

Fracht 

(Ostbahn) 

Ct. 

Meurthe et Moselle. 

30,67 

34,oo 

] - 

Vosges . ’ . 

32,40 

35,oo 

— 

Meuse. 

! 29,50 

33,00 

83 

Marne. 

30,09 

32,uo 

53 

Haute Marne .... 

30, oo 

32,oo 

45 

Aisne. 

1 29,98 

32,oo 

73 


Da die Preisverhältnisse in Westfrankreich infolge des größeren Be¬ 
darfes des Loire- und des Rhönegebietes (vgl. Gruppe VI) eine starke Ver¬ 
schiebung erlitten hatten, wurde im zweiten Stichjahr (1908) der Indre durch 
die Aisne als maßgebende preispolitische Reserve verdrängt Während im 
Jahre 1900 die Preisverhältnisse derartige waren, daß die Aisne noch als 
Zufuhrquelle für den Norden oder den Pas de Calais vor allem in Betracht 
kam, hatten sich die Preisbeziehungen jetzt zugunsten des Ostens geändert. 
Vor allem die Meuse, die nicht in dem Maße wie die Marnebezirke die Wahl 
zwischen Absatz nach Meurthe et Moselle und Vosges hat, kommt den Ein¬ 
käufern im III. Abschnitt durch Einräumung eines erheblicheren Zwischen¬ 
gewinnes entgegen, um das alte Gebiet fest zu behalten. Die Brotzahlen 
weisen in ihrer merkwürdigen Abstufung darauf hin, daß die Vorbedingung 
einer Einwirkung von Frachtänderungen auf die Brotpreise eine andere 
Gestaltung der Handelsorganisation sein muß. Bei gleichen Mehlpreisen 
weist z. B. die Meuse einen um 3 Frcs. höheren Brotpreis als Indre auf, ob¬ 
wohl beide Gebiete vorwiegend ländlich sind und der Kohlenpreis annähernd 
übereinstimmt. Dieses Beispiel, das wie solche aus der großen Tabelle be¬ 
liebig vermehrt werden kann, beweist den Satz, daß die Willkür in der Preis¬ 
bildung eines Gutes mit der Abnahme seiner Lagereigenschaften und seiner 
Transportfähigkeit gleichen Schritt hält, wie man es in der Stufenfolge 
Weizenmehlbrot findet. Die Transportfähigkeit bestimmt fast ausschließ¬ 
lich, ob sich der Kleinhandelspreis eines fertigen Erzeugnisses nach festen 

G-2* 
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Regeln (vgl. S. 291 bis 293) oder rein willkürlich gestaltet. Die einzige 
Gewähr, daß planmäßige wirksame Eingriffe in die Preisbildung 
(Tarifermäßigungen, Notstandstarife, gleitende Frachtsätze) tatsächlich den 
endlichen Verbrauchern zugute kommen, beruht nur in einer Mitwirkung 
der Verbraucher in den Konsumvereinen. 


Für Lyon ergeben sich folgende Versorgungsmöglichkeiten (1900): 



Weizenpreis 

Mehlpreis 

1 Brotpreis 

| Entfernung 

[ Fracht 



für den 

Doppelzentner 



Fr. 

Fr. 

! Fr - 

km 

Ct. 

Rhöne . 

19,24 

30,65 

37,oo (27,75)') 

— 

_ 

Allier. 

17,82 

27,30 

29,oo (25,oo) 

150 PLM. 

74 

Nievre. 

18,56 

— 

30,oo 

150 „ 

74 

Saöne et Loire . 

18,52 

27,44 

29,oo (24,50) 

100 „ 

1 53 

Am .i 

18,68 

32,30 

30, oo 

50 * 

1 31 

Cher. 1 

; l 

18,28 

1 

25,76 

' 31,oo 

1 

200 Orleans 

u. PLM. 

131 


Diese Tabelle weist nach, daß sich der Weizenpreis in Lyon (Dep. 
Rhöne) vor allem nach den Preisen des Westens richtet, indem er 
etwas niedriger als die Selbstkosten des Weizenbezuges aus dem 
nächsten größeren Erzeugungsgebiete — der Gegend um Orleans 
(Gruppe VII) — ausfällt. Wiederum sieht man, daß nicht die auf 
die größten Mengen tatsächlich angewendeten Frachtsätze auf kurzen 
Entfernungen — nach Ain, Nievre und Saöne et Loire —, sondern 
die der entfernteren, für den Bezug äußersten Falles in Frage kommenden 
Verkehrsbeziehungen den Preis bestimmen. Die Mehlpreise offenbaren einen 
bemerkenswerten Sieg des Großbetriebes. Vergleicht man nämlich die Ge¬ 
treide- und Mehlpreise in Rhone und Ain, so erkennt man, daß es vorteilhaft 
ist, aus dem Ain Getreide nach Lyon zur Mühle schaffen zu lassen und von 
dort für den Brotbedarf Mehl zu beziehen. Es ist dies ein wichtiger Hin¬ 
weis darauf, daß nicht nur das geographische Bild — Ackerbaugegend oder 
Industriegebiet — bei der Beurteilung der Verkehrsverhältnisse herangezogen 
werden darf, sondern daß stets der einzelne Fall auf seine wirtschaftliche 
Eigenart hin zu prüfen ist. 

Der Brotpreis weist abermals die übliche regellose Preisbildung eines 
im wesentlichen transportunfähigen Gegenstandes auf. Die Bedeutung der 

’) Konsumvereinspreise. 

* Man beachte die Verteuerung der Fracht, sobald zwei Bahnen in Anspruch 
genommen werden, die keinen Gemeinschaftstarif haben. 
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Konsumvereine tritt in dem Unterschied ihrer Preise gegenüber den Bäckerei¬ 
preisen in Rhöne, Allier und Saöne et Loire stark hervor. Berechnet man, 
daß ein Doppelzentner Mehl VA dz Weißbrot ergibt, so erhält man als 
Unterschied des Preises von VA dz Brot und 1 dz Mehl die Betriebskosten 
der beiden Unternehmungsformen, bezogen auf VA dz Brot 



Konsumvereine 

Fr. 

Bäckereien 

Fr. 

Rhöne (Brot weniger Mehl) . . j 

6,35 

18,68 

Allier. 

6,03 

11,38 

Saöne et Loire. 

5,18 

11,24 


Diese Zahlen beweisen die oben erwähnte Bedingtheit des Einflusses 
der Frachtkosten von Weizen und Mehl auf den Brotpreis. . Es ist höchst 
wahrscheinlich, daß eine Frachtermäßigung der ausschlaggebenden Bezie¬ 
hung: Strecke Rhöne—Cher ein allgemeines Sinken der Getreide- und ver¬ 
mutlich der Mehlpreise bewirken wird. Im Ladenpreise des Brotes wird 

«* 

aber nur bei Verkäufen in den Konsumvereinen eine Ermäßigung mit 
großer Wahrscheinlichkeit eintreten. 

Für 1908 stehen keine Konsumvereinspreise zur Verfügung, da diese 
Statistik in unserer dritten Beobachtungszeit (1908 bis 1912) nicht mehr 
auf genommen wird. Statt dessen könnte ein anderer Wert, der allerdings 
auf ein weiteres Gebiet bezogen ist: der Preis der Brotlieferungen an die 
Regierungsintemate (Lyceen) des Südostens, angeführt werden. Dieser 
Wert ist ein auf dem Wege des Wettbewerbes erzielter Preis, der aus Ange¬ 
boten der leistungsfähigsten größeren Bäckereien entstanden ist. 

Unsere Tabelle ergibt die folgende Übersicht (eingeklammerte Zahlen 
beziehen sich auf die obigen Großlieferungen): 


! 

1 

Weizenpreis 

| Mehlpreis 

| Brotpreis 

Entfernung 

Fracht 



für den 

Doppelzentner 



! Fr - 

1 Fr - 

Fr. 

km 

Ct. 

Rhone . 

23,67 

36,60 

41,00 (37,70) 

— 

— 

Allier. 

22,85 

1 32,26 

34,oo (33,50) 

150 PLM 

74 

Nievre. 

23,02 

1 — 

34,00 

160 w 

74 

Saöne et Loire . 

22,74 

34,29 

35,00 (33,&o) 

100 „ 1 

I 53 

Ain. 

1 23,70 

36,83 

34,00 

60 , 

31 

Cher. 

! 22,00 

29,76 

34,oo 

200 Orleans 

u. PLM 

131 
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Diese Tabelle entwirft ein bemerkenswertes Bild der Umstellung der 
ausschlaggebenden Frachtbeziehung vom Cher zum Nievre. Der Grund 
dürfte die nunmehr ausschließlich östliche bis südöstliche Richtung des 
Absatzes des Nievre sein, da Paris im dritten Zeitraum fast ausschließlich 
auf nordamerikanischen Weizen angewiesen war, während Cher in 
steigendem Maße nach den südlichen Industriebezirken (Loire) liefern 
muß, obwohl sein Bodenertrag um 12 % zurückgegangen war. Cher 
konnte also nicht als vollgültige Reservequelle in Betracht kommen und 
wurde durch das freigewordene Nievre ersetzt. Es macht sich in dieser 
zweiten Tabelle eine viel stärkere Annäherung der Preisunterschiede an 
die reine Frachtkostenspannung bemerkbar, weil das Dep. Ain als Bezugs¬ 
quelle — wohl infolge starken Bedarfs in der Schweiz — ausgeschieden 
ist. Di Mehlpreise haben sich auch unter sich viel mehr genähert, 
während dagegen die Brotpreise etwa dieselben Unterschiede aufrecht 
erhalten haben. Die Brotmassenpreise (Internate) zeigen, welche erheb¬ 
lichen Ersparnisse die Unternehmungsform an sich zur Folge hat — Groß¬ 
betrieb gegenüber Kleinbetrieb —, und sie zeigen gleichzeitig, daß bei 
der bestehenden Organisation des Brothandels (Apothekerpreise der 
kleineren Bäcker bei Einzelverkauf) keine Tarifmaßnahmen bis zum 
Brotverbraucher, der auf Ladenbezug angewiesen ist, wirken werden. 

Für das Loire-Becken (St. Etienne als Bevölkerungsmittelpunkt) er¬ 
hält man folgende Ziffern: (1900) (eingeklammerte Zahlen Preise der 
Konsumvereine) 



Weizenpreis 

Mehlpreis 

Brotpreis 

Entfernung 

Fracht 



für den 

Doppelzentner 


I 1 

Fr. | 

Fr. 1 

! 

Fj - 1 

km 

Ct. 

1 

Loire. 

19,76 

30,34 

37,oo (27,oo) 

— 

— 

Allier.| 

17,82 

27,30 

29,00 (25,oo) | 

100 PLM 

53 

Saöne et Loire . | 

18,52 

27,44 

29,oo (24,50) 

150 „ 

74 

Cher. 

18,28 

25,76 

31,oo 

200 Orleans 
u. PLM 

131 

Indre. ' 

j 18,54 

24.13 

28,oo [ 

200 Orleans 
u. PLM 

131 


Wiederum bestimmt eine der entferntesten Frachtbeziehungen (Indre) 
die Preise der näheren Bezugsquellen. Die Preise im Allier stehen vor¬ 
wiegend unter dem Einfluß des Bedarfes von Lyon, und es kommt dieses 
Gebiet daher trotz seiner verhältnismäßig großen Nähe in dem Loire- 
Becken weniger zur Geltung. 
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Für den südlichen Indu-striebezirk hat sich die bestinuneßde Fracht-, 
beziehung iiiftht geäudert, dagegen geht aus den Zahlen hervor, daß sich 
das Kömland von Mitteifrankreich in sahen Abaatzverh&ltnissen von Paris 
vorwiegend oi|ch derö ^ttdoisteji- ■ge'ftkjiäi hat (vgl Wechsel der Stufe). Die 
■Weizen* und Xlebiiftrase nähern sieh erheblich,, dagegen streben die Brot- 
preiso immer noch:■auseinander, so daß rmu -nicht von einem befriedigenden 
Ausgleich: der jPFci,«Verhältnisse, in Erzeugung,«- und Verbrauehsgebseten 
reden kann 

Fjdr dctt Süden müssep drei Departements als Verbrauölisgehiett* zu- 


sanmifgrgefaßt beimodel t werden; 

Aveyron, 

. Gantal, Lozeru (190|V) 

;* 


4 

pr&ift 

Mebi- $ 

prvir 

Broi- 

prcls 

Eutfernuog 

Fraohi 

(Getrejdo; 


■ ][v '^Vh. 

für 

d e « D o |< p c J ä e. nintr 



Fr. 

Fr /Fl\V . : 

km •. 4 

u • 

Aveyrmi - * 

is u 
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; 

— ' 

OvüAl .... 
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mm 1 
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■7 • Ä Cj 
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111 G&mrmt* 

r L7 ! ,&y j 

20 : ■: 
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eiM» 

[ Loz&re ;h*u S|idi 

Ü 

m 

D4 
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; 17>,n 
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>. Midi 
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Vermahlung billiger int' Yerbrnuchsgebiet -- wohlfeile Kohlen an der Grube 
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oder Wasserkräfte im Gebirge — vorgenommen werden konnte. Eine be¬ 
stimmende Frachtbeziehung besteht nur für Aveyron und Loz6re, und zwar 
die Strecke nach dem Allier. Im Cantal wird vermutlich Mehl vom Aveyron 
bezogen, da das Verhältnis der Mehlpreise sich kaum vom Preisverhältnis 
von */• dz Weizen unterscheidet. Die genaue Übereinstimmung der Preis¬ 
unterschiede in diesen Verbrauchs- und Erzeugungsgebieten mit dem Fracht¬ 
unterschied ist darauf zurückzuführen, daß eine erhebliche Preiserhöhung 
über diese hinaus die Masseneinfuhr von amerikanischem Getreide über 
Bordeaux entweder unter Anwendung des billigen 5-Tonnen-Tarifes (vgl. 
Seite 602) oder durch den Versand auf dem Kanal du Midi ermöglicht hätte. 
Bemerkenswert ist die starke Spannung der Brotpreise in den Verbrauchs¬ 
und Erzeugungsgebieten. Hier zeigt sich der bedenkliche Einfluß der teueren 
Tarife der Orleans- und Südbahn (s. Generaltarife), die eine Verteilung des 
Mehls in kleinen Mengen sehr kostspielig gestalten, wodurch in dem süd¬ 
lichen Bergbaubezirk trotz billiger Kohlen und mäßiger Löhne bei günstigen 
Getreidepreisen Brotpreise herauskommen, die dem Brotpreis von Paris 
gleichkommen oder ihn übertreffen. 

Für 1908 erhält man die folgenden Zahlen: 



Weizenpreis 

! Mehlpreis 

( Brotpreis 

Mehlfracht 

i 


für den 

Doppelzentner 

i 

i 

Fr. 

| Fr. 

Fr. | 

Ct 

i 

Aveyron . . . . 

I 

22,78 

i 

1 

1 32,29 

1 

32,oo | 

i von Ht. Garonne 80 
| „ Dordogne 80 

Cantal. 

!> 

22,37 

i J 

1 32,61 

! 34,oo 

| „ Gironde 180 

( von Ht. Garonne 130 
| n Dordogne 80 

Lozöre . 

25.oo 

I ___ 

| I 

35,00 

( „ Gironde 130 

Getreidebezug vgL 1900 

Gironde .... 

23,07 

, 31,32 

35,oo 


Ht. Garonne . . 

23,io 

30,49 

3l,oo 


Dordogne . . . ; 

j 22,48 

29.40 

1 1 

33,00 



Die Tabelle hat durch die Preisverschiebung des französischen Weizens 
vom zweiten zum dritten Beobachtungszeitraum ein ganz anderes Axis¬ 
sehen erhalten. Getreidetransporte sind auf fast allen Hauptlinien zum er¬ 
heblichen Teile durch Mehltransporte verdrängt worden. Das Dep. Allier, das 
fast ausschließlich in dem dritten Zeitraum vom Südosten in Anspruch ge¬ 
nommen wird, ist von Bordeaux verdrängt worden. Der Preis des Mehls 
aus amerikanischem Getreide in der Gironde, deren Ziffern durch das Über¬ 
wiegen vom Bordeaux bestimmt werden, regelt also, vermehrt um die Fracht, 
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den Preis in den Grubenbezirken. Beim Cantal ist wohl der genaueste, 
bisher dargestellte Fall der Einflußnahme einer ausschlaggebenden Fracht¬ 
beziehung im Sinne unserer Ausführungen nachzuweisen. Die Brotpreise 
stehen vor allem im dritten Zeitraum unter dem Einfluß der Eohlenpreise 
und der Löhne, die alle beide im Süden trotz Syndikalismus ihren niedrigen 
Stand beibehalten haben. Vor allem der Vergleich der Brotpreise für 
Aveyron und Cantal mit dem Brotpreis der Gironde beweist den Unterschied 
der sozialen Verhältnisse in der Hafengroßstadt und im dünn bevölkerten 
Gebirgsland. 


In der nachstehenden Tabelle sind die Angaben (1900 und 1908) für 
einige Departements zusammengestellt, deren Weizenpreise ungewöhnlich 
hoch sind. Var und Ardöche beziehen sich verkehrstechnisch auf Marseille, 
dagegen HSrault und Gard auf Bordeaux. 



Weizenpreis 
dz in Fr. 

Mehlpreis 
dz in Fr. 

Brotpreis 
dz in Fr. 

1900 ! 

1908 

1900 

1906 

1900 

1908 

Bouches du Rhone . . . 

| 22,08 

25,77 

85,82 

34,75 

35,oo 

38,oo 

Var. 

! 28,42 

25,00 

35,44 

37,60 

33,00 

40,oo 

Ardfeche. 

1 24,02 

26,07 

| 83,46 

32,52 

86,oo 

38,00 


Fracht in Centimes. 
Marseille—Var .... Weizen 58, Mehl 68 (100 km) 
„ —Ardßche . . „ 95, „ 108 (200 „ ) 


Gironde. 

18,41 

23,07 

25,69 

31,32 

32,00 

Gard. 

21,84 

24,38 

34,98 

34,38 

38,00 

Hörault. 

20,91 

24,68 

36,14 

35,07 

! 36,oo 


Fracht in Centimes. 

Bordeaux—Gard . . . Weizen 136, Mehl 146 (400 km) [Südb.: PLM. = 3:11 
„ —Herault . . „ 98, „ 98 (400 „ ) (Südbahn]. 


Je nachdem die Tarife gestaltet sind, ist der Weizen- oder Mehlverkehr 
wirtschaftlicher für den Handel. Die Brotpreise beweisen durch ihre völlig 
unregelmäßige Gestaltung, daß sie sich der Beeinflussung durch Verkehrs¬ 
maßnahmen unter den heutigen Verkaufsbedingungen entziehen. Bemer¬ 
kenswert ist die Beziehung des Gard und Herault auf Bordeaux. Es beweist, 
daß die Einfuhr von russischem Getreide an der französischen Südküste 
nur dann wirtschaftlich günstige Ergebnisse hat, wenn der Preis des ameri¬ 
kanischen Weizens im Vergleich mit dem russischen Preis sehr hoch steht. 
Falls die Südbahn recht günstige Verbandstarife mit der PLM ein- 
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richten würde, so wäre es höchst wahrscheinlich möglich, den Preis an der 
Rhönemündung erheblich zu drücken, ohne daß tatsächlich Zufuhren über 
Bordeaux—Toulouse notwendig wären. Die ausschlaggebende Fracht¬ 
beziehung bleibt verkehrstechnisch zwar vielfach nur eine imaginäre Größe, 
dagegen macht sich ihr preispolitischer Einfluß häufig desto mehr fühlbar. 

Zum Schluß sei noch hervorgehoben, daß eine wesentliche Beeinflus¬ 
sung der Preisbildung von ^Weizen, Mehl oder Brot durch das Vorhanden¬ 
sein von Wasserstraßen nur in einem Gebiete nachgewiesen werden 
konnte. Der Kanal von Bordeaux zum Mittelmeer hat die Südbahn zur Ein¬ 
richtung eines sehr billigen Tarifes auf der Strecke Bordeaux—Cette ge¬ 
zwungen, dessen Einfluß sich, wie wir oben gesehen haben, zuungunsten 
des näheren Marseille in der Brotversorgung des Gard und Herault be¬ 
merkbar gemacht hat. Ferner hat der Kanal durch die Tatsache seines 
Bestehens die Weizenpreise in der Garonne und Dordogne «iedriger ge¬ 
halten, als sie sonst wohl — umringt von Bedarfsgebieten — gewesen wären. 
Prüft man aber nach, ob dieser nachweisbare Einfluß für den Verbraucher 
fühlbar geworden ist, so ist diese Frage zu verneinen. Die Brotpreise regeln 
sich doch — man vgl. Härault — fast ausschließlich nach der wenigst gün¬ 
stigen Bezugsquelle (Marseille), deren Preis, vermehrt um die Fracht, vor 
allemin Mehl noch eben vom Handel unterboten wird. Das Vorhanden¬ 
sein der Wasserstraßen zwingt also zwar die Eisenbahnen, auf parallelen 
Strecken Frachtnachlässe zu gewähren, diese werden aber, wie das eben 
von der Südbahn geschieht (vgl. Seite 593), von minderbegünstigten Landes¬ 
teilen wieder hereingeholt. Scheinbar handelt es sich in diesem Falle um 
eine Frage der inneren Handelspolitik, d. h., ob eine Regierung einen 
Landesteil zugunsten eines anderen schädigen lassen will. Was diese Frage 
aber zu einem grundsätzlichen Problem der Volkswirtschaft macht, ist die 
praktische Feststellung, daß die verkehrstechnisch begünstigte Gegend von 
der Auswahl der Transportwege deswegen keinen preispolitischen Vorteil 
hat, weil ihre Eisenbahnverbindung nach einem ganz anderen Punkte — 
der ausschlaggebenden Frachtbeziehung —, der meistens keine Wasser¬ 
straßenverbindung besitzt, die Preise bestimmt, und daß die Verbilligung 
eines Teiles der Frachten nur den schon mehr als reichlichen Gewinn des 
Handels vermehrt. Der Bau der Wasserstraßen ist in seinem Ergebnis nichts 
anderes, als ein Mittel zur örtlichen Vergrößerung des Handelsgewinnes auf 
Kosten des Staatssäckels, und er ist für Privatbahnen die willkommne 
Gelegenheit, durch willkürliche Tarifgestaltung Gegenden zu schädigen 
oder auszubeuten, die nur auf Bahnanschluß angewiesen sind. 
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§ 2. Die örtliche Verschiedenheit der Kohlenpreise. 

Nach den Ausführungen in den beiden ersten Paragraphen des 
4. Kapitels S. 609/11 kann man die Bezugsquellen der Kohlen für Frank¬ 
reich in den Richtungen der Windrose zerlegen. Aus dem Norden kommen 
französische und belgische Kohlen, aus dem Osten deutsche Saarkohlen, 
aus dem Süden französische Kohlen und aus dem Westen von den Häfen 
vorwiegend englische Kohlen 1 ). Neben dieser Teilung der Bezugsrichtun¬ 
gen geht eine Bedarfsabstufung einher. Die großen Bevölkerungsmittel¬ 
punkte, die Häfen und die Hüttenbezirke, bestimmen Wege und Tarife des 
größten Teiles des Massenverkehrs in großen Mindestladungen, während 
auf den Linien durch das platte Land jedesmal nur kleinere Mengen (5 bis 
20 t) zur Beförderung gelangen. Eine Zwischenstellung nehmen die 
Zuckerfabriken und die Konsumvereine ein, da sie zeitweilig größere Men¬ 
gen beziehen, die sich sehr wohl mit dem Bedarf eines oder mehrerer größe¬ 
rer Werke vergleichen lassen, während sie andererseits in gewissen Jahres¬ 
zeiten (Frühling und Sommer) keinen oder doch nur sehr geringen Bedarf 
auf weisen. Eine weitere Teilung, diesmal des Gebietes des Verbrauche#, 
ergibt sich aus der Vermischung von Tarif- und Handelspolitik in Frank¬ 
reich. Es ist bei der Beurteilung der Preisverhältnisse einer Gegend stets 
zu beachten, ob sie nur auf französische Versorgung, nur auf ausländische 
Versorgung oder auf eine gemischte Versorgung (Lothringen) angewiesen 
ist. Im letzten Falle ist stets, wenn möglich, festzustellen, ob die auslän¬ 
dische Versorgung künstlich erschwert wird. 

Diese Gesichtspunkte erfordern besondere Betrachtungen der Groß¬ 
handelspreise an den Verbrauchsmittelpunkten, der Zwischen preise von 
Zuckerfabriken und Konsumvereinen in den Gegenden, wo diese vorhanden 
sind, und der Kleinhandelspreise in Verbrauchsmittelpunkten sowie in 
Landbezirken, die nur von einer Richtung her versorgt werden. Diese Ein¬ 
schränkung bei den Landbezirken ist notwendig, da der Unterschied 
zwischen Großhandels- und Kleinhandelspreisen vielfach so be¬ 
deutend ist, daß etwaige Preisunterschiede verschiedener Bezugsquellen 
außer Betracht bleiben können, also eine Beachtung des Grundsatzes des 
wirtschaftlichsten Bezuges des Handels keine entscheidende Anhaltspunkte 
zu liefern vermag. Der Handelsgewinn ist dann so groß, daß der Händler 
aus der Quelle bezieht, mit der ihn altgewohnte Verbindungen verknüpfen, 
und kleinere Unterschiede der Grubenpreise nicht beachtet. 

Als Stichjahre sind für unsere Betrachtungen die Jahre 1899 und 1908 
gewählt worden. Beide liefern weder äußerste Verbrauchsziffern, noch 

') Vgl. auch Heft 2. Tafel I. Abb. 2. 
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ungesunde Preise. Es betrugen in den Jahren die Grubenpreise für 1 t 
Steinkohlen mittlerer Qualität am Orte der Förderung in Franken: 


1899 

1 

1908 

Pas de Calais ... j 

17,88 l ) 

17,79 

Loirebecken .... 1 

16,39 

21,39 

Gardbecken .... 1 

18,47 

17,25 

Tarn. 1 

14,88 

16,70 

Aveyron. 

12,96 

13,77 

Saöne et Loire . . . I 

23,61 

21,71 

Saarrevier. 

12,99 

15,68 

Belgien . ;t 

24,27 

rd. 27,00 

Cardiff (Wales) ... 

lO.oo 

. 11.60 


Von diesen Preisen können alle bis auf Cardiff direkt mit dem franzö¬ 
sischen Eisenbahnfrachtbetrag (berechnet nach Kapitel 6) zusammen¬ 
gesetzt werden. Für die Schiffsfracht und den Zwischenhändlergewinn am 
Ankunftshafen muß man versuchen, an der Hand der folgenden Überlegung 
einen Anhalt zu gewinnen. Englische Kohlen werden vor allem in den 
drei Häfen Le Havre, Nantes und Bordeaux in großen Mengen verbraucht 
Es betrug nun nach privaten Angaben*) der durchschnittliche Preis der 
Tonne Kohlen an der Grube in England 10 Frcs. Zieht man diese Zahl 
von der amtlichen Angabe ab (Bulletin du Travail), derzufolge walisische 
Kohlen (ab Schiff) in französischen Häfen durchschnittlich im selben Jahre 
17,ao Frcs. kosteten, so erhält man eine mittlere Seefracht von 7 ,20 Frcs. 
Zieht man nun 17,20 Frcs., vermehrt um 1,20 Frcs. Zoll, von den Kohlen¬ 
preisen in den Seedepartements ab, so erhält man die folgende Übersicht 
über den dortigen Handelsgewinn und sein Verhältnis zur Seefracht: 


1 

Großhandelspreis | Seefracht 
Fr. | Fr. 

Zoll 

F. 

Handelsgewinn 

Fr. 

Seine inf. (Le Havre) 

29,22 

' 7,20 

! 1,20 

10,82 

Loire „ (Nantes) . 

30 ,00 

1 7,20 

1 1,20 

11,60 

Gironde (Bordeaux) 

26,62 

1 7,20 

: 1 

1,20 

1 

: 

8,22 


Es ist höchst wahrscheinlich, daß der Gewinnanteil im Preise der 
Gironde sich dem notwendigen Handelsgewinn am meisten nähert, da in 


') Departement Nord verbraucht die eigene Förderung, vgl. Tab. S. 1005,1007. 
*) Aftalion: Cartel Houllier au Nord im Maiheft des Jahrganges 1911 
der Revue eeonominue intern. S. 299. 
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Bordeaux die billigen südfranzösischen Kohlen eine günstige Gelegen¬ 
heit haben, den Wettbewerb mit der englischen Kohle aufzunehmen. 

Unter den Verbrauchsstätten sei zuerst Paris betrachtet. Im Jahre 
1899 stellten sich dort die Bezugsselbstkosten, die Großhandels- und die 
Konsumvereinspreise wie folgt: 


Grubenpreis 

Fr. 


Fracht 1 ) und Zoll 
Fr. 


Selbstkosten 

Fr. 


Pas de Calais. 


17,28 

+ 

5,66 

= 22,93 

Loire. 


16,29 

+ 

12,10 

= 28,39 

Belgien. 


24,27 

+ 

7,30 

— 31,67 

England (von Le Havre) 2 ) . . 


17,20 

+ 

6,80 

= 24,00 

Saarrevier. 


12,99 

+ 

13,00 

= 25,99 

Großhandelspreis 

Paris . 


38,34 Fr. 

Konsumvereinspreis 

V 


43,70 „ 


Vergleicht man diese Tabelle mit der Karte auf Tafel I, Heft 2, so 
erkennt man die Selbstverständlichkeit einer Zunahme der deutschen Einfuhr 
seit 1888. Die Preisverhältnisse warem um die Jahrhundertwende derartig 
beschaffen, daß deutsche Kohlen nach französischen und englischen Kohlen 
die günstigsten Selbstkosten aufwiesen. Aus den Zahlen für das Jahr 1900, 
dessen Kohlen verbrauch für Paris mit dem des Jahres 1899 annähernd über¬ 
einstimmte, kann man die Massenverteilung der Zufuhr entnehmen. Es 
kamen auf die einzelnen Bezugsquellen (Bahn + Wasserstraßen) die folgen¬ 
den Beträge: *' 

Nordfrankreich. 2819813 t 

Loire. 46991 * 

Belgien. 753 296 „ 

England. 578 059 „ 

Deutschland. 158 512 „ 

Zur Prüfung der Frage der Bedeutung der Frachtkosten für die Preis¬ 
bildung kann man an der Hand der obigen Zahlen folgenden Vergleich 
anstellen. Es sind die Verhältniszahlen der Streckenlängen zu vergleichen 
zuerst mit den Verhältniszahlen der Frachten, die im Falle ausländischer 
Kohlen um den Zoll vermehrt sind, der bei der handelspolitischen Färbung 
der französischen Tarife bei der Tarifgestaltung mit berücksichtigt worden 
ist, und dann mit den Verhältniszahlen der reinen Frachtbeträge. 


l ) Es sind stets 100-t-Tarife angewendet worden, um eine Übereinstimmung 
mit dem festen Satze vom Saarrevier (für 1908) herzustellen. 

*) Statt Le Havre ist Dieppc bei Berechnungen für nordenglische Kohlen 
- einzusetzo-n, vgl. S. 625. 
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Die Reihen lauten wie folgt: 

Verhältnis der Strecken 1 ).2:4 : 3 : 2J : 4j 

, „ Frachten nebst Zoll. 2 : 4,s : 2,6 : 2,« : 4.6 

„ „ reinen Frachten .... 2 : 4,3 : 2,2 : 2 : 4.3 

Die erste Reihe der Frachten beweist, daß die Bezugsverhältnisse um 
rd. 10 % zuungunsten des Bezuges aus Deutschland oder der Loire ge¬ 
staltet sind. Die Staffelung, deren willkürliche Handhabung nicht oft genug 
betont werden kann, wird praktisch nur für Belgien wirksam. Betrachtet 
man die zweite Reihe der Frachtverhfiltnisse, so fällt die Tatsache auf, daß 
die Tarife unbedingt an sich zugunsten von Belgien und England derartig 
aufgebaut sind, daß ein Teil des Einfuhrzolles gewissermaßen im Tarifsatz 
zurückvergütet wird. 

Diese kleinsten Mittelchen zur Umgehung der Meistbegünstigungs¬ 
klausel des Frankfurter Friedens — ein Vorgang, der bei hochwertigen 
Gütern ebenfalls Vorkommen dürfte und dort von erheblicher Bedeutung 
sein kann — hat in diesem Falle für die Kohlenpreisbiidung keine Bedeu¬ 
tung. Der Aufschlag des Handels zu der größten Masse der in Paris ver¬ 
brauchten Kohlen, zur nordfranzös&chen, ist so erheblich, daß irgendwelche 
Frachtungerechtigkeiten im obigen Ausmaß zwar das Verhältnis der Be¬ 
zugsmassen verschieben, jedoch den Preis der durchschnittlichen Tonne 
Kohlen nicht beeinflussen können. Wenn man in Betracht zieht, daß die 
Fracht vom Norden auf der Eisenbahn 5,eo Frcs. und auf der Wasserstraße 
je nach der Jahreszeit 5,os bis 5,30 Frcs., während der Zuschlag des Handels 
in Paris rd. 15 Fr. für die Tonne beträgt, so versteht man die Bedeutungs¬ 
losigkeit der zweifachen Transportmöglichkeit. Um den Transportkosten¬ 
anteil einmal ziffernmäßig zu veranschaulichen, sind die Fracht und der 
Händlerzuschlag für den Jahresverbrauch an nordfranzösischer Kohle in 
Paris, wie folgt, berechnet worden: 


Frachtsumme.= 2,82 . 5,6 — 15J Mill. Fr. 

Händlerzuschlag.= 2,82 . 15,o = 42j . „ 


Ersparnis auf dem Wasserweg = l^o 3 ). 0,4 = rd £ - „ oder etwa 

IV» % d es Handelszuschlages. 

*) Die Verhältniszahlen sind in der Reihenfolge der vorigen Tabelle ge¬ 
ordnet. 

2 ) Als Einheit ist die halbe Fracht vom Norden nach Paris — 2,80 Fr. 
gesetzt worden. 

3 ) Die abgerundete Zahl ist die amtliche Angabe der auf dem Wasserwege 
nach Paris beförderten Menge nordfranzösischer Kohlen in Millionen Tonnen. 
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Für 1908 erhält man die folgenden Zahlen für die Bezugsselbstkosten: 


Pas de Calais.17,79 -f- 5,so = 23,89 Großhandelspr. Paris 30 ,17 Fr. 

Loire.21,39 + 12,io = 33,49 Kohlenpreis der In- 

Belgien.rd. 27,00 7,30 = 34,80 ternate Paris . . 46 ,00 „ 

England (von Le Havre) . 18,so + 6.80 = 26,60 Kohlenpreis dersel- 

Saarrevier.16,68 + 13 ,00 = 28,68 ben in der Um¬ 

gebung von Paris 46 ,00 „ 


Diese Übersicht ist ein schlagender Beweis für die Aussichtslosigkeit» 
den Kohlenpreisen nur auf dem Wege der Tarifmaßnahmen beikommen zu 
wollen. Obwohl die Grubenpreise bis zum dritten Beobachtungszeitraum 
überall gestiegen sind und keine erhebliche Massenverschiebung in bezug auf 
Lieferungsquellen eingetreten ist, konnte der Großhandelspreis doch er¬ 
heblich sinken. Der Grund lag in der Bindung des Kohlenhandels an die 
Preise des nordfranzösischen Kartells. Die Gruben des Nordens setzen 
nämlich jetzt, wie das deutsche Kohlensyndikat, die Preise fest, die beim 
Weiterverkauf als Basispreise von den Händlern innegehalten werden 
müssen. Auf diese Weise entsteht ein vernünftiges Verhältnis zwischen 
Grubenpreis und Großhandelspreis in Paris. Da die Hauptmasse des Pariser 
Kohlenverbrauches nunmehr den Steigerungsgelüsten der Händler entzogen 
wird, muß ein Großhandelspreis entstehen, der sich einem 
Selbstkostendurchschnittspreis der in Paris verbrauchten 
gesamten Kohlen nähert. Bewährt sich diese Preisregelung (Ausbleiben 
von Außenseitern), so ist jetzt eine Lage geschaffen, in der Aussicht vor¬ 
handen wäre, daß Tarifänderungen den Verbraucher erreichen könnten. 
Das Verhalten der Kohlenpreise des Internatsbedarfes beweist, daß die neue 
Regelung in unserem Stichjahr noch nicht bis zum Verbraucher durchge¬ 
wirkt hat. 

Für den östlichen Industriebezirk hat man es mit einem Zweikampf 
zwischen französischer und deutscher Kohle zu tun. Beide Kohlenarten 
werden in erheblichem Maße dort gebraucht, und es hat sich ein Verhältnis 
von *h deutschem zu */? nordfranzösischem Bezüge herausgebildet. Da die 
französische Tarif- und Handelspolitik versucht, die deutsche Einfuhr auf 
ein Minimum zu beschränken und eine genaue Kenntnis des Verfahrens 
und seines Erfolges von Wert ist, so ist der Osten von Frankreich in zwei 
Zonen zerlegt worden. Die erste Zone umfaßt die Grenzdepartements, also 
das im 6. Kapitel, S. 766 bezeichnete Gebiet, aus dem deutsche Kohle 
nicht verdrängt werden kann. Die zweite Zone, westlich bis Reims und 
Chälons reichend, umfaßt das Kampfgebiet. 
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I. Zone (Grenzbezirke). 

Das Jahr 1899 ergibt an Bezugsselbstkosten, Großhandels- und Klein¬ 
handelspreisen die folgenden Werte: 



Von 

Pas de Calais 

Vom 

Saarrevier 

Großhandels- 

Preis 1 * ) 

Kleinhandels- 

Preis*) 

Longwy . 

| 17,28 4* 6 , SO = 23,88 

12,99 + 4,60 = 17,89 

1 

| 17,63 * 

33,70 (30,80) 

Nancy . . 

17,28 + 8,20 = 25,48 

12,99 + 5,00 = 17,99 

' 17,62 

| 

33,70 (30,80) 

Epinal . . 

17,28 + 8,45 = 25,73 

12,99 + 6,50= 19,49 j 

1 23,60 

41,oo 

i 


Diese Zahlen beweisen, wie vollständig die Preisbildung der Kohlen 
im Erzbecken und in den anliegenden Gebieten von den deutschen Preisen 
und Frachten beherrscht wird. Es zeigt sich ferner, wie eine Schichtung 
der Bedarfsdeckung eingetreten ist. Der Bedarf der großen Werke, der 
die Großhandelspreise bestimmt, wird aus Deutschland gedeckt, während 
immer noch mehr als % des Gesamtbedarfes aus Nordfrankreich bezogen 
wird. Es handelt sich da meist um kleinere Mengen (man beachte den 
10-Tonnen-Tarif), die wohl hauptsächlich den Hausbedarf zu decken haben. 
Infolgedessen besteht eine unverhältnismäßig starke Spannung zwischen 
Groß- und Kleinhandelspreisen. Beachtet man aber nur die Spannung 
zwischen den Selbstkosten des Bezuges aus Nordfrankreich und den Klein¬ 
handelspreisen, so erkennt man, daß es sich um keine außergewöhnliche 
Größe handelt 3 ). Da man für Hausbrandkohlen auf Nordfrankreich und 
Belgien angewiesen ist, haben die Konsumvereine von dem Wettbewerb der 
Bezugsquellen nur geringen Vorteil und vermögen keinen starken Preisdruck 
auszuüben, da ihre Handlungskosten infolge des Risikos im Kohlenhandel 
(Entwertung der Vorräte und Selbstentzündung) sich nur unerheblich von 
denen des Großhandels unterscheiden. Für den Verbrauch kleinerer Men¬ 
gen ist auch hier wieder die ungünstigste Frachtbeziehung (Belgien) eine 
ausschlaggebende Größe. 

1 J Die Zahlen beziehen sich auf die Angaben für die Departements Meurthe 
et Mosello und Vosges, vgl. Tabelle S. 1009. 

J ) EingekJammerte Zahlen beziehen sich auf Konsumvereinspreise. 

3 ) Man ziehe fortwährend die Tabelle zu Rate, die es ermöglicht, sich 
ständig darüber zu vergewissern, ob eine Ziffer normal oder ein Ausnahme¬ 
wert ist. 
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Für 1908 erhält man die folgenden Ziffern: 



Von Courriöres 

Von Saarbrücken 

Großh.-Pr. 

Kleinh.-Pr. 

Longwy . . . j 

I 17,79 + 6,30 = 24,09 j 

16,68 + 6,36 = 20,03 

25,36 

42,30 

Nancy . . . . 

^ 17,79 + 8,30 = 26,99 1 

15,68 + 6,36 = 21,03 

25,36 

42,20 

Epinal . . . . 

1 

! 17,79 + 8,45 = 26,34 | 

15,68 + 7,90 = 23,68 

28,80 

55,00 


Zwischen dem zweiten und dritten Beobachtungsabschnitt fällt die 
Aufhebung der wohlfeilen deutschen Kohlenausfuhrtarife nach dem Aus¬ 
lande. Es macht sich diese Änderung der Bezugsbedingungen, die noch 
durch die allgemeine Kohlenteuerung verstärkt wurde, sofort im Groß¬ 
handelspreis bemerkbar. Wesentlich ist dabei die Feststellung, daß diese 
Verteuerung des Bezuges stellenweise eine Erhöhung der Preise auf den 
dreifachen Betrag bewirkt hat (Vosges). Es bestätigt die von mir an 
anderer Stelle 1 ) ausgeführte Vermutung, daß .Tariferhöhungen in Gegenden 
gewöhnlicher, d. h. privatwirtschaftlicher Verkaufsorganisationen ähnliche 
Wirkungen wie Verbrauchssteuererhöhungen haben könnten: Abwälzung 
der Erhöhung in vervielfachtem Ausmaße auf den Verbrauch. 


II. Zone (Kampfgebiet)*). 

Für 1899 erhält man die folgenden Zahlen: 



i 

Von Pas de Calais j 

Vom Saarrevier j 

Großh.-Pr. 

Kleinh.-Pr. 

Ardennen . . 

17,38 + 5,96 = 23,23 ! 

12,99 + 6,95 = 19,94 ' 

21,86 

39,io (32.60) 

Meuse .... 

17,28 + 7,50 = 24,78 j 

12,99 + 5,60 = 18,59 

22,63 

39,40 

Marne . . . . 

! 17,28 + 7,50 = 24,78 ! 

12,99 + 8,30 = 21,29 ' 

22,43 

40,90 (39,30) 

Haute Marne . ( 

1 17,28 + 8,90 = 26,18 

| 12,99 + 6,96 = 19,94 | 

21,36 

. — 

Aube.! 

j 17,28 + 7,50 = 24.78 | 

j 12,99 + 9,60 = 22,59 

j I 

30,90 

52,50 


Die Zahlen geben dem Gebiete das Gepräge eines Kampfraumes. 
Die Karte läßt erkennen, wie weit (Ardennen) die deutsche Kohle sich auf 
einen Wettbewerb mit der nordfranzösischen und belgischen Kohle ein¬ 
lassen konnte. Dieser Wettbewerb kommt darin zum Ausdruck, daß fast 

*) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Nr. 17, 1915. 
s ) Man beachte die Lisenbahukarte, die dem Heft 3 beigegeben ist, da die 
einzelnen Verkehrswege im Interesse der Raumersparnis nicht geschildert wer¬ 
den können. Es ist stets der Ausfuhrtarif für Saar kohlen dem Verbandstarif der 
Nordbahn-Ostbahn Kegen über gestellt worden, und zwar unter Berechnung auf 
abgerundete Entfernungen (150, 200, 300 und 400 km). 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 63 
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durchweg die Großhandelspreise auf die deutschen Frachten eingestellt 
sind, so daß eine Zufuhr aus Frankreich oder Belgien für den größten Teil 
des Verbrauchs überhaupt nicht in Frage kam. Auch darin tritt die Kenn¬ 
zeichnung dieses Gebietes hervor, daß der Unterschied zwischen deutschen 
und französischen Bezugsselbstkosten als Vorbedingung eines erfolgreichen 
Wettbewerbes viel enger geworden ist. 

Die Kleinhandelspreise richten sich statt nach den deutschen Bezug¬ 
selbstkosten nach den nordfranzösischen Preisen und an manchen Stellen 
sogar nach Preisen, die auf Grund einer Verbindung der belgischen Gruben¬ 
preise mit den festen Frachtsätzen der Ostbahn (vgl. S. 613) zustande kom¬ 
men. Es sind hier die belgischen Preise, obwohl sie wegen ihrer Höhe einen 
wirtschaftlichen Bezug kaum ermöglichen, als ausschlaggebend zu be¬ 
trachten. Dies trifft vor allem für die Aube zu, wo der Kleinhandelspreis 
über das Doppelte der Bezugsselbstkosten hinausgeht. Für 1908 erhält man 
die folgenden Zahlen, die entstanden sind aus der Gegenüberstellung der 
festen Sätze ab Courriöres und ab Saarbrücken-Burbach nach den Haupt¬ 
orten der Departements der betrachteten Zone 1 ): 



Von Courriferes 

li 

| Von Saarbrücken 

! Großh.-Pr. 

1 

Kleinh.-Pr. 

i 

Commercv (Meuse) . . 

17,79 + 7,55 = 25,34 

15,68 4" 7,70 = 23,38 

' 26,09 

47,oo 

Bar le Duc ( „ ) . . j 

17,79 ~\~ G,75 — 24,54 

15,68 4“ 8,50 z= 24,18 

1 26,09 

47,oo 

Ohevillop (Haute Marne) | 

17,79 + 7,30 =: 25,09 

15,68 + 10,05 == 25,73 j 

23,12 

42,50 

Eurville ( „ „ ) j 

17,79 -f- 7,15 = 24,94 

1 15,68 4" 2,90 = 25,58 ( 

23,12 j 

42,-50 

Vitry (Marne). 

17,79 + G.90 = 24,09 

15,68 4* 9,75 = 25,43 [ 

29,37 

443.:» 

Reims ( „ )*).... j 

i 17,79 4“ 5,95 = 23,74 

15.68 4“ 10,15 = 25,83 

j i 

29,37 1 

48,30 


Es hat sieh der Wettbewerb der Bezugsquellen weiter verschärft, indem 
dio Selbstkosten sich zugunsten von Nordfrankreich verschoben haben. Der 
eigentümliche Großhandelspreis der Haute Marne dürfte sich auf Kohlen 
beziehen, die auf Grund eines besonderen Lieferungsvertrages vermutlich 
von der Saöne et Loire zum Versand gelangt sind. Die Kleinhandelspreise 
sind auch hier wieder die vergrößerten Abbilder der Unterschiede der Groß¬ 
handelspreise, wodurch bewiesen wird, welch geringe Bedeutung der un¬ 
vollständige Wettbewerb zweier Bezugsquellen für die Höhe des Kleinhan¬ 
delspreises eines Gebietes zu haben pflegt. Das Ergebnis der bisher ange- 

*) Der Wettbewerb zwischen deutscher und französischer Kohle kann sich 
nach Aufhebung des allgemeinen deutschen Ausfuhrtarifs nur an Orten vollziehen, 
nach denen aus beiden Richtungen feste Sätze eingerichtet sind. 

*) Für nordfranzösische Kohlen mußte für Reims der Verbandstarif Nord¬ 
bahn-Ostbalm für Mindestladungen von 20 t angeeetzt werden. 
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führten Ziffern für beide Zonen beweist, daß der Großhandelspreis bei 
scharfem Wettbewerb der Bezugsquellen dazu neigt, sich den Selbstkosten 
zu nähern, während der Kleinhandelspreis Änderungen im Grubenpreis und 
in den Frachtkosten entweder genau oder in verstärktem Maße 
wiedergibt. Eine Übersicht dieser verschiedenen Preisänderungsüber¬ 
tragungen geht aus den folgenden Zahlen hervor: 


j 

j 

1 

Unterschied 
des Großhandelspreises 
j gegen 1899 

Fr. 

Unterschied 

des Kleinhandelspreises 
gegen 1899 

Fr. 

Meurthe et Moselle . . . ! 

! 7,64 

8,50 

Vosges . 

4,20 

14,00 

Meuse. 

3*46 

7,60 

Marne. 1 

6*94 

j 7,10 


Der Grund der verschiedenen" Änderungsübertragungen hängt weder 
mit der Lage noch mit der verkehrstechnischen Ausstattung dieser Gebiete, 
sondern nur mit den Verkaufsorganisationen zusammen. Sowohl in der 
Meurthe et Moselle, als auch in der Marne sind viele leistungsfähige Kon¬ 
sumvereine vorhanden, denen es, wie man sieht, gelingen konnte, eine genaue 
Übertragung der Änderungen der Großhandelspreise auf die Kleinhandels¬ 
preise zu bewirken. Die soziale Wirksamkeit von Tarifmaßnahmen im 
Interesse kleiner Verbraucher wird also nicht so sehr durch ihr Ausmaß, 
als durch die Organisation des Zwischenhandels bestimmt. 


Das nächste wichtige Verbrauchsgebiet ist die Gegend um Dijon und 
Lyon. Die Bezugsselbstkosten gestalten sich 1899 wie folgt: 


1 

! 

Von Saöne 

et Loire 

Von Loire ] Von Gard 

i 

1 

j Großh.-Pr. 

Kleinh.-Pr* 

Cöte d’Or (Dijon) 

23,61 + 3,io 
- 26,71 

1 , 1 

16,20 + 8,50 | 18,17 + 12,10 ; 

= 24,70 | = 30,57 

33,91 

38,00 

Rhone(Lyon). . 

i 

23,61 + 6,60 
- 29,21 

16,20 + 5,00 18,47+ 8,50 

= 21,20 ' = 26,S7 

25,50 

38,60 (£6,20) 


Die Zahlen weisen fast zwingend den gesetzlichen Zusammenhang 
zwischen Preisbildung und ausschlaggebender Frachtbeziehung nach. Aus 
den Erläuterungen zu den festen Sätzen der PLM (Seite 630/1) konnte 
schon entnommen werden, daß das Gard-Becken vor allem zum Absatz in 
südlicher Richtung gedrängt wurde. Da nun aber im Süden und an der 

63* 
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Mittelmeerküste kein starker wirtschaftlicher Aufschwung zustande kam, 
dagegen das Gebiet zwischen Lyon und Dijon in lebhafter Entwicklung 
begriffen war, konnte das Gard-Becken bis zur Jahrhundertwende leider 
nur die natürliche Bezugsreserve und damit die ausschlaggebende Fracht¬ 
beziehung dieses wichtigen Industriebezirkes sein. Es zeigt sich in diesem 
Falle wieder die ungünstige Folge der künstlichen Absatzbegrenzung, wo¬ 
durch ein Gebiet hoher und intensiver gewerblicher Kultur (Lyon) infolge 
der teueren Frachten nach dem Gard recht ungünstige Bezugsbedingungen 
für seinen Kohlenbedarf aufweist. Die von englischen und amerikanischen 
Eisenbahn-Schriftstellern 1 ) wiederholt beklagte Folge des Privatbahnwesens 
— Errichtung von Zollgrenzen durch Tarifwillkür innerhalb einer natio¬ 
nalen Volkswirtschaft — spielt auch in Frankreich eine verhängnisvolle 
Rolle. Die Volkswirtschaft eines Landes läßt sich zwar äußerlich in klug 
ausgedachte „Regions“ teilen, aber die wirkliche Gestaltung der Preise er¬ 
folgt oft, oder sogar meist in der Richtung der ungünstigsten Bedarfs¬ 
deckungslinie. 

Für Lyon haben die Konsumvereine auf dem Gebiete des Kohlen¬ 
handels ähnlich wie in der Meurthe et Moselle keinen starken Preisdruck 
ausüben können und, wie wir weiterhin sehen werden, abweichend von der 
Meurthe et Moselle nicht bewirken können, daß die Änderung in den Preis¬ 
verhältnissen richtig übertragen wurde. 


Für 1908 erhält man die folgenden Werte: 



Saöne 

et Loire 

Loire 

Gard j 

1 

Großh.-Pr. 

Kleinh.-Pr. 

Cöte d’Or (Dijon) 

21,71 -f- 3,io 

i 

| 21,39-1- 8,50 

17,25 + 12,10 1 

1 

24,70 

40,00 


= 24,81 

= 29,89 

= 29,85 * 

1 

1 


lihöne (Lyon). . j 

21,71 + 5,60 

21,39 -f- 6,00 

17,25+ 8,50 ! 

29,18 

55,00 


= 27,31 

= 26,39 

= 25,75 




Durch die Wandlung der Kohlenpreise infolge der Bildung des nord- 
französischen Kartells wurde, soweit diese Kohlen in Ost- und Mittelfrank¬ 
reich wettbewerbsfähig waren, die Preiswillkür beseitigt und eine vor allem 
nach Verkehrsbeziehungen orientierte Absatzabgrenzung, wenn auch nicht 
vertraglich, so doch praktisch in die Wege geleitet. Besonders für die süd¬ 
östlichen Grubenbesitzer in der Saöne et Loire ist das Eingreifen in das Ge¬ 
biet der nördlichen Kohlen erschwert und vielfach vereitelt worden (Aus¬ 
schluß von verschleuderten Außenseiterwaren). Infolgedessen mußte sieh 

’) Vor allem Chiozza Money in der Daily News (London). 
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um so eher eine Änderung der Verhältnisse im Stidosten ergeben, als die ver¬ 
hältnismäßige Rückständigkeit des Wirtschaftslebens im Süden noch Fort¬ 
schritte gemacht hatte. Es mußte also für das Dep. Gard der Zeitpunkt ein- 
treten, wo es auf dem nun in erheblicherem Maße von der Saöne et Loire in 
Anspruch genommenen Bedarfsgebiet mit größeren Absatzmengen aufzutreten 
hatte. Das Dep. Gard verliert also bis zum dritten Beobachtungsabschnitt 
seine ausschlaggebende Stellung und sinkt zum Lieferanten herab, während 
die Saöne et Loire unbeschränkt den Markt in Dijon beherrscht und zur aus¬ 
schlaggebenden Frachtbeziehung für den Bezirk um Lyon wird. Die Wir¬ 
kung dieser Preisumschläge auf die Kleinhandelspreise ist erstaunlich, indem 
die viel gepriesene Wirkung des Wettbewerbes — Preisdruck — völlig aus¬ 
bleibt Die ersten Kleinhandelszahlen (für 1899) sind einander annähernd 
gleich, obwohl die Großhandelspreise sich um 25 % unterscheiden. Für 
1908 unterscheiden sich dagegen die Kleinhandelspreise um rd. 30 %, 
während die Großhandelspreise nur einen Unterschied von rd. 20 % auf¬ 
weisen. Solche sachlich unberechtigte Preiswidersprüche lassen sich na¬ 
türlich durch die Tarifpolitik nicht beseitigen, um so weniger, wenn man 
beachtet, wie der Handel sich seine Vermittlung im Verlaufe zwischen dem 
zweiten und dritten Zeitraum immer teurer bezahlen läßt. Stellt man 
nämlich aus obigen Zahlen den Unterschied zwischen den Großhandels¬ 
preisen und Kleinhandelspreisen für unsere Stichjahre zusammen, so erhält 
man die folgenden Zuschlagsstufen: 


1 

1899 | 

1908 

i 

I 

für die Tonne Kohlen 

Cöte d’Or. 

+ 4,99 ! 

-f" 16,30 

Rhone . 

1 + 13,io | 

! i 

25,62 


Stellt man diesen Zahlen die Angabe gegenüber, daß die Frachtsätze 
nach Dyon zwischen 3 und 12 Frcs. und nach Lyon nur zwischen 5 und 
S l A Frcs. schwanken, so kann man nicht einmal von der Möglichkeit eines 
Einflusses der Frachtkosten auf diese Preisbildung reden. 

Für Toulouse und Umgebung erhält man die folgende Übersicht 
(1899): 


i 

! 

i 

Von 

Tarn 

Von 

Aveyron 

Engl. Kohle 
von 

Bordeaux 

Großh.-Pr. 

Kleinh.-Pr. 

Haute Garonne . 

14,33 + 4,20 
= 18,53 

12,98 + 6,00 

= 18,98 

17,20 # + 1,20 
+ 8,50 = 26,90 ! 

28,60 

49,50 
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Wiederum spielt die Fracht nach Bordeaux die ausschlaggebende Rolle 
in der Preisgestaltung des Großhandels. Ferner fällt bei diesen Zahlen 
der Ausgleich des Unterschiedes der Lage des Tarn und des Aveyron auf. 
Die Grubenpreise sind so beschaffen, daß beide Gebiete erfolgreich in Wett¬ 
bewerb treten können. Der Unterschied der Grubenpreise (1,35 Fr. f. d. t) 
zugunsten des Tarn ist also dessen Lagengewinn. Eine schroffe Herab¬ 
setzung des Tarifes der Südbahn (vgl. Seite 617) wäre wohl geeignet, den 
Großhandelspreis in der Haute Garonne herabzusetzen, der im Stichjahre 
um V» die Selbstkosten überstieg. Gleichwohl dürfte eine solche Maßnahme 
in diesem Falle den Verbrauchern kaum zugute kommen — wie aus der 
Tabelle auf Seite 317 hervorgeht — da der Verkaufsorganisation des Südens 
in der Gestaltung der Kleinhandelspreise einst und jetzt völlig freie Hand 
gelassen ist. 

Für 1908 erhält man folgende Werte: 



Von 

Tarn 

1 s ! 

Von 

Aveyron 

! Von ) 

1 Bordeaux n 

ii 

Großh.-Pr. 

1 

| Kleinh.-Pr. 

i 

Haute Garonne. 1 

16,70 + 4,20 | 

13,77 + 6,00 

1 18,80+ 1.20 1 

35.59 

i 

102,50 

| 

= 20,90 

= 19.77 

1 +8.50 = 28,50 'i 

1 


i 


Aus diesen Zahlen geht hervor, daß sich die Bezugsselbstkosten kaum 
geändert haben, während der Großhandelspreis um 25 % und der Klein¬ 
handelspreis um rd. 100 % gestiegen ist. Es ist dies ein bemerkenswertes 
Gegenstück zu der vom Kohlenkartell des Nordens in seinem Absatzgebiete 
durchgeführten Preisregelung. Gegen solche ungeheuerlichen Preisaus¬ 
schreitungen kann keine Tarifpolitik etwas ausrichten, da hilft nur eine 
straffe Organisation der Verbraucher in leistungsfähigen Konsumvereinen. 
Wasserstraßen haben hier abermals der Allgemeinheit den notwendigen 
Dienst der verbilligenden Preisregelung nicht geleistet 

Zum Schluß seien die Preisverhältnisse in den vorwiegend landwirt¬ 
schaftlichen Gebieten von West- und Mittelfrankreich an der Hand der An¬ 
gaben für Orleans, Tours und Le Mans nachgeprüft (1899). 


i 

ü Von 

Loire 

ii 

Von 

Aveyron 

! Von 1 

England 'i 

1 J 

Großh.-Pr. | Kleinh.-Pr. 

fl, . ' 

Orleans. '! IG,29 + 10, 60 

!| = 26,89 

12,98 + 7,50 

1 17,20+ 1,20 j 

1 36,62 42,40 

= 20,48 

1 +6,75 = 25,15 ; 


Tours. 10,29+11.10 

. 12,98 + 7.15 

17,20 + 1,20 , 

37,66 48,10 

= 27,39 

= 20,13 

l + 4,10 = 22,50 
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1 

Von 

Loiro 

Von 

Aveyron 

Von 

England 

(Jroßh.-Pr. 

Kleinh.-Pr. 

1 

Le Mans . . . . i 

i 

16,29 + 10,90 

12,98 + 8,60 

■ 17,20 + 1,20 

34,49 

- l ) 

i 

i 

= 27,19 

= 21,58 

+ 6,35 — 24,75 

i 1 




Wenn man berücksichtigt, daß es sich um die Kohlenversorgung von 
Bauernland mit meist mittleren bis kleineren Orten handelt, wird der grö¬ 
ßere Unterschied der Großhandelspreise gegenüber den höchsten Selbstkosten 
verständlich. Es kommen doch noch erhebliche Verteilungskosten (Klein- 
bahnsätze, Wagenfracht) bis zu den Kleinhändlern zu den Selbstkosten 
hinzu. Die geringe Spannung zwischen Groß- und Kleinhandelspreisen ist 
offenbar auf den Wettbewerb von Verkaufsorganisationen zurückzuführen. 
Aus der Tabelle auf Seite 317 geht hervor, daß ein anderes Wettbewerbs¬ 
gebiet in Südwestfrankreich — die Dordogne — wo englische und franzö¬ 
sische Kohlen gleichfalls um den Absatz ringen, eine ähnlich günstige 
Preisgestaltung aufwies. Für solche Gebiete des scharfen Händlerwett¬ 
bewerbes spielen die Frachtkosten naturgemäß eine erhebliche Rolle, wie 
schon aus der Übereinstimmung der Größenordnung der Frachten und des 
Händlerzuschlages hervorgeht. Beide Größen sind jetzt derartig gestaltet, 
daß sie aufeinander einwirken können. 


Das Jahr 1908 ergibt folgendes Bild: 


1 

Von 

Loire 

Von 

! Aveyron 

Von 

England i 

1 

Großh.-Pr. $ Kleinh.-Pr. 

i 

Orleans. i 

21,39+10,60 
= 31,99 

j 13,77 + 7.50 
= 21,27 

| 

18,80 + 1*20 
+ 6,75 — 26.75 | 

38,62 

52.80 

Tours. j 

i 

21,39 + 11,10 
= 32,49 

1 

1 13,77 + 7,15 
= 20.92 

, 

18,80+ 1,20 
+ 4.io — 24,io 

1 

38.47 

5C.ho 

Le Mans .... 

21,39 + 10,90 
= 32,29 

| 13,77 + 8.60 

1 = 22,37 

18.80 + 1,20 
+ 6,35 — 26,35 

31.39 

62,oo 


Daß der Kampf in diesem Gebiete sich fast ausschließlich zwischen 
Aveyronkohlen und englischen Kohlen abspielt, geht aus diesen Zahlen 
hervor. Die Loire ist die ausschlaggebende Frachtbeziehung. Der größere 


*) Die für die gToße Tabell« der amtlichen Statistik entnommene unwahr¬ 
scheinliche Zahl für die Sarthe lautet 2,96 Fr. Nach den örtlichen Verhältnissen 
erscheint die Zahl 3,96 Fr. wahrscheinlich. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






988 


Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Unterschied ihrer Selbstkosten gegenüber den Großhandelspreisen im Ver¬ 
gleich mit ähnlichen Unterschiedenen anderer ausschlaggebenden Gebiete ist 
auf den ländlichen Charakter der Versorgungsgebiete zurückzuführen. 

Das Verhalten des Kleinhandelspreises stimmt für 1908 mit den Beo¬ 
bachtungen im Osten überein, daß Preisänderungen in vorwiegend landwirt¬ 
schaftlichen Gegenden in vervielfachtem Ausmaße vom Verbraucher be¬ 
stritten werden müssen. Es wäre bedeutungsvoll zu prüfen, inwiefern die 
Aufhebung des billigen deutschen Ausfuhrtarifes bis nach Mittelfrankreich 
durchgewirkt hat, indem die südöstlichen und nördlichen Kohlen seitdem 
ausschließlich in östlicher Richtung zum Versand gelangen mußten, so daß 
eine Verteuerung der Loirepreise und damit eine Steigerung der Selbst¬ 
kosten der Bezugsreserven unseres Beobachtungsausschnittes eintreten 
mußte. 

Während bisher in allen französischen Gebieten die unbeschränkte 
Herrschaft der Kohlenhändler in der Preisgestaltung nachzuweisen war, 
soll nunmehr an der Hand der Kohlenversorgung der Zuckerfabriken unter¬ 
sucht werden, ob im Falle eines möglichen direkten Bezuges von der Grube 
nur ein annähernd reiner Frachtkostenzuschlag in der örtüchen Verschie¬ 
denheit der Preise festzustellen ist. Es wurden die Kohlenpreise für 1899 
und 1908 diesmal vereinigt, da eine Verschiebung der Bezugsquellen — es 
kommt nur der Pas de Calais in Frage — ausgeschlossen ist. 

Die Tabelle lautet bei Ausschluß der Kohlenbeschaffungskosten der 
Zuckerfabriken in den beiden Kohlenbezirken 1 ) (Nord und Pas de Calais) 
wie folgt: 


i 

1 

1899 

Pas de Calais 

1908 

Pas de Calais 

Fracht 

! 

F- 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Aisne. 

21,63 

17,27 

24,93 

17,79 

5,oo 

Ardennen.... 

24,16 


26,96 


6 ,oo 

Oise. 

24,38 


25,88 

i 

3,30 

Seine et Marne. 

I 26,58 


29,21 


6,30 

Seine et Oise . . 

: 26.« 


29,03 


6,00 

Somme. 

20,92 

i 


23,97 | 


1 3,30 


Diese Übersicht ergibt die folgenden Tatsachen: 

I. Mit zunehmender Entfernung von der Grube wächst in der Mehr¬ 
zahl der Fälle der Unterschied zwischen Bezugselbstkosten und Bezugs¬ 
preisen der Kohle. 

*) Der Ausschluß der Grubenbezirke. die gleichzeitig wichtige Gebiete der 
Zuckererzeugung sind, erfolgte, weil die Nordbahn sehr billige feste Sätze von 
den Gruben nach den Fabrikorten dieser Gegenden eingerichtet) hat (vgl. S. 628). 
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II. Obwohl nach allen Richtungen Wasserstraßen durch die Gebiete 
der Zuckerfabriken führen, ist der Eisenbahnfrachtsatz fast unbeschränkt 
für die Preisbildung maßgebend 1 ). 

III. Die Annäherung an die Selbstkosten ist da am größten, wo die 
zu versorgenden Gebiete in Linien starken Verkehrsdruckes gelegen sind 
(z. B. Aisne, Somme; das Gegenteil die abseits gelegene Oise). 

Die Steigerung der Preise im Jahre 1908 ist wohl auf die Kartellbil¬ 
dung im Norden zurückzuführen, derzufolge den Großverbrauchern ein 
Teil der ihnen vom unabhängigen Handel eingeräumten Vergünstigungen 
entzogen ist. Um dem raschen Kohlenverbrauch in den Kampagnemonaten 
gerecht zu werden, sind die obigen Sätze nach Tarifen berechnet worden, 
die auf 250 t Mindestladung anzuwenden sind. 

Es dürfte die Übersicht in diesem Kapitel wohl die Überzeugung be¬ 
kräftigen, daß gelegentlich einige gewerbliche Unternehmungen vom Privat¬ 
bahnsystem Vorteile genießen, die aber nur — wenn man die gesamten 
Verkehrsbeziehungen einer Volkswirtschaft betrachtet — auf Kosten einer 
vielfachen Verteuerung der Lebensbedingungen weiter Kreise dieser Volks¬ 
wirtschaft und der überwiegenden Mehrzahl ihrer Glieder gewährt werden 
können. 


12. Kapitel. 

Fehlerquellen und Schlußfolgerungen. 

§ 1. Fehlerquellen. 

Die in den vorstehenden Ausführungen vorgenommene Unter¬ 
suchung des Einflusses der Transportkosten auf die Preise der Massen¬ 
güter führte zu einer methodischen Teilung des Verfahrens in zwei Stufen. 
In der ersten wurden einmal die Bestimmungen und Gesichtspunkte 
herausgearbeitet (Tarife, feste Sätze, Wasserstraßenfrachten), die die 
Höhe der Frachtkosten beeinflussen, und es wurden dann die Preise 
nebst den davon abgeleiteten Größen derartig gebildet, daß die Annahme 
gerechtfertigt war, daß tatsächlich bedeutungsvolle Werte des praktischen 
Lebens gewonnen wurden. In der zweiten Stufe galt es, nun durch 
Reihen von wirtschaftlich logischen Begriffsausdrücken (Formeln) die 
Verarbeitungsergebnisse des Urmaterials (Frachten und Preise) der¬ 
artig zusammenzufassen, daß der bildliche Verlauf der gewonnenen 


l ) Die Bezug Selbstkosten für die Aisne (1899) dürften deshalb 
höher als die Bezugspreise ausfallen, weil Wasserwege zum Transporte ver¬ 
wendet sind. 
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Ziffern einwandfreie verwendbare und deutbare volkswirtschaftliche 
Ergebnisse liefern mußte. Dementsprechend teilen sich die Fehler- 
quellen in zwei Gattungen, und zwar in solche, die als Ein wände'gegen 
das Verarbeitungsverfahren der ersten Stufe und in solche, die als Ein¬ 
wände gegen die Methodik der zweiten Stufe erhoben werden könnten. 

Einleitend sei der Erörterung der wichtigsten Einwände, die unter 
Stichworten angeführt werden sollen, eine Bemerkung vorausgeschickt. 
Die vorliegende Arbeit ist ein erster Versuch 1 ), mit einfachen 
rechnerischen Hilfsmitteln einem Probleme beizukommen, dessen 
endgültige Lösung selbstverständlich eine noch fortschreitende Verfei¬ 
nerung volkswirtschaftlicher Messungen in der Statistik und im prak¬ 
tischen Leben (z. B. ausführlichere Börsenotizen unter Angabe der ein¬ 
gesetzten Mengen) zur Voraussetzung hat. Da die Voraussetzungen für 
ein vollendetes Verfahren und dementsprechend für absolut richtige Er¬ 
gebnisse größtenteils von gesetzgeberischen Maßnahmen abhängen, deren 
Schaffung und Durchführung sich meistens dem Einfluß der wissen¬ 
schaftlichen Forschung entziehen, ist schon dieser unvollkommene Ver¬ 
such unternommen worden: 

a) Unkenntnis des Gewichtes der Notierung. 

Für den Einwand, daß es nicht bekannt sei, wieviel Gewichtsein¬ 
heiten einer Ware zu einem bestimmten Preise umgesetzt werden, gilt 
die einleitende Bemerkung und die Erwägung, daß der Monatsdurch¬ 
schnittspreis (P der Formeln) auch einen Massendurchschnittspreis zu 
bilden pflegt. Sowohl die höchsten als auch die niedrigsten Tagesnotie¬ 
rungen eines Zeitraumes sind fast niemals die Zeitpunkte der größten 
Umsätze (Ausnahmen: Panik, Krisis und Krieg), weil alle vorsichtigen 
Käufer und Verkäufer sich dann zurückhaltcn und auf niedrigere oder 
höhere Preise warten. Es vertritt also der Ausgleichswert P, wenn auch 
nicht den Wert des mathematisch genauen Massendurchschnitts, so doch 
den Wert der Masse des natürlichen Handels, der sich dem Bedürfnis des 
vorhandenen Angebotes und der notwendigen Nachfrage anpaßt. 

b) Welche P - Werte sind die Preise der größten 

Frachtmassen? 

An und für sich geben die Kurven darauf keine Antwort, aber aus 
der Kenntnis des Wirtschaftslebens und dessen Zusammenhang mit den 

*) Ursprünglich hatte der Verfasser die Absicht, vor der Herausgabe dieser 
Schrift eine längere Studienreise durch Frankreich zu machen, um viele Einzel¬ 
heiten des Verkehrswesens zu berücksichtigen — Verladevorgänge, Güterwagen¬ 
leer- und -umlauf —, wurde aber durch, den Ausbruch des Krieges daran ge¬ 
hindert. 
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Jahreszeiten kann man sich ohne weiteres ein Bild von der Bedeutung 
von Preisänderungen mit bezug auf die Mengen der gleichzeitig be¬ 
wegten Güter machen. 

Für Zucker- trifft z. B. jede größere Preisänderung im Herbst die 
Massen des Zuckers auf dem Wege von der Fabrik zum Steuerdepot, 
während zu den übrigen Jahreszeiten davon hauptsächlich die Massen 
betroffen werden, die in kleinen Mengen ins Binnenland abgegeben wer¬ 
den. Für Eisen hat man als Preis der größten Transportmassen den 
Frühlingspreis (Aufnahme der Bautätigkeit) anzusetzen. Weizen dürfte 
im Laufe des Winters und die Kohlen zu Anfang und zum Ende des 
Winters in größten Mengen zum Markte kommen. 

c) Die Schätzung der Notierungen. 

Da nicht alle Notierungen als Zahlen mit oder ohne Stellen hinter 
dem Komma angegeben werden, sondern vor allen für Kohlen und Eisen, 
als Spielraum a—b (20—30 Frcs.), mußte man sich zur Berechnung der 
Formelwerte für einen Wert entscheiden. Je nachdem die Preise sinkende 
oder steigende Richtung aufwiesen, je nachdem etwa verschiedene 
Klassen von Waren (2 Arten von Steinkohlen) zusammengefaßt worden 
sind, ist sinngemäß verfahren, indem man entweder näher an den unter¬ 
sten oder höchsten Wert heranging. Die begleitenden Ausführungen der 
Fachpresse müssen einstweilen bis zur gründlichen Verbesserung der 
Preisstatistik als Richtschnur bei der Auswahl dienen. Die äußersten 
Werte sind selbstverständlich nicht genommen worden. 

d) Der durchschnittliche Schwankungsüberschuß 
anstatt des absoluten Schwankungsüberschusses. 

Da P als mittlerer Ausgleichswert gestaltet worden ist, mußte fest¬ 
gestellt werden, welcher Veränderung der einzelne Bestandteil von P 
unterliegen würde, wenn nur der die Tagesspekulation überdauernde Ein¬ 
fluß gleichmäßig bei der Preisbildung zur Geltung käme. Die organische 
sollte in Gegensatz zur künstlichen, momentanen Änderung zum Ausdruck 
kommen. Da die Zahl der Notierungen von Gut zu Gut schwankt, nützt 
der absolute Betrag für einen Monat wenig, da er die mittleren Sprünge 
von Notierung zu Notierung, also die Preisveränderungsgeschwindigkeit 
nicht wieder gibt. Bei der Prüfung der Frage, ob besondere Tarif maß- 
nahmen (Notstandstarife) eine bestimmte Preisentwicklung abbrechen oder 
umkehren können, muß man das Verhältnis der möglichen Änderung der 
Preise zur Fracht am Tage des Inkrafttretens des neuen Frachtsatzes 
überblicken können. 
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e) Die Verschiebung der Größenordnungen von X, 
Y und Z in den Kurvenblättern. 

Das Wichtigste über die Wahl der Darstellungsverh&ltnisse ist im 
8. Kapitel eingehend behandelt worden. Hier sei nur bemerkt, daß 
die Verschiebung sachlich keine nachteilige Folgen gehabt hat, da die 
Kurvenbilder sowohl dem beschreibenden Text der Fachblätter über die 
Wirtschaftslage jener Zeiten als auch den Massenziffern im 10. Kapitel 
gerecht werden. 

f) Die willkürliche Annahme eines Tarifspiel¬ 
raumes von 20% nach oben und nach unten. 

Wenn man sieht, welche erregten wirtschaftlichen Kämpfe um Tarif¬ 
erhöhungen von 5—10 % in den Vereinigten Staaten und England in den 
letzten Jahren ausgefochten sind, erscheint der Spielraum sehr groß. 
Beachtet man aber, daß in Frankreich im Gegensatz zu anderen Ländern 
seit den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts — wenn man von 
einigen Ausnahmetarifen absieht — wenig oder gar nichts geschehen ist, 
um zu billigeren Tarifen zu gelangen, so ist die Annahme wirklichkeits¬ 
getreu. Vergleicht man in den Kapiteln 5, 6 und 7 die höchsten und 
niedrigsten Tarife für dasselbe Gut, so erscheint vielfach die Möglichkeit 
einer Verbilligung der Sätze um X durchaus vorhanden zu sein. Zieht 
man aber den Begriff der Frachtbeziehung aus dem Kapitel 11 in Be¬ 
tracht, so rechtfertigt sich stellenweise eine noch viel schroffere Fracht¬ 
ermäßigung (30—50 % in den angestoßenen Sätzen für Weizen und Mehl). 

g) Die Gebühren. 

Diese sind nur dann bei Berechnung der Frachtsätze mit einbezogen 
worden, wenn sie in einzelnen Fällen im Verbandsverkehr auf Grund 
angestoßener Sätze für die Fracht nicht zu umgehen waren. In allen an¬ 
deren Fällen sind die Gebühren, die zum Teil sehr verschieden sind, aber 
gleichwohl neben der Fracht als solche eine verschwindende Bedeutung 
besitzen, nicht in den Frachtbetrag einbezogen werden. Da es ohne ein¬ 
gehende örtliche Untersuchung der Verladungsart und des Umfanges der 
dabei von den Absendern und Empfängern geleisteten Mithilfe, nach der 
sich vielfach die Gebührenhöhe richtet, nicht möglich ist, den Tonnensatz 
festzustellen, der wahrscheinlich auf den allergrößten Teil der Fracht¬ 
massen angewandt wird, erscheint die Kürzung der Beförderungskosten 
gerechtfertigt. Um so mehr, da die Frage, ob die Frachtkosten überhaupt 
den Preisverlauf beeinflussen können, von dem 10- bis 20-fachen Betrage 
der höchsten Gebühren abhängt. 
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§ 2. Schlußfolgerungen. 

Die wirtschaftlichen und tarifpolitischen Ergebnisse dieser Unter¬ 
suchungen sollen nunmehr — nachdem sie möglichst mit exakten Mitteln 
gewonnen und dargestellt sind — in einfachen Leitsätzen zusammengefaßt 
werden. Ihre theoretisch-mathematische Begründung erfolgt ausführlich 
in einem demnächst erscheinenden Grundriß des Eisenbahntarifwesens, 
während die praktische Begründung den Einzelausführungen dieser Ab¬ 
handlung oder der Tabellenanlage zu entnehmen ist. 

I. Auswahl der Beförderungsmöglichkeiten. 

1. Eisenbahn und Wasserstraßen. 

Für die ganze Volkswirtschaft, den ganzen Staat, oder sehr erheb¬ 
liche Teile des Staates entstehen keine preispolitischen Vorteile aus der 
mehrfachen Transportmöglichkeit. Einzelne Punkte — starke Brenn¬ 
punkte des Wettbewerbs beider Transportarten — mögen einen sehr 
kleinen Vorteil von ihrer Lage haben. Das Entgegenkommen der Eisen¬ 
bahn an solchen Stellen wird in erheblich erweitertem Maße von anderen 
Landesteilen mit ungünstigeren Tarifen ausgeglichen. Da die Schiffahrt 
niemals den gesamten Verkehr nach Wettbewerbspunkten bewältigt, 
bleiben die Eisenbahntarife doch maßgebend für die gesamte Preisbildung. 

2. Eisenbahn und Küstenschiffahrt. 

Auch in diesem Falle bleibt die Eisenbahnfrachtbeziehung maß¬ 
gebend. In den meisten Fällen (Ausnahme: Südküste der Bretagne) wird 
der billigere Seetransport in seinen günstigen Folgen durch die teueren 
Verteilungsfahrten auf kurzen Strecken ins Binnenland wieder aufge¬ 
hoben. (Beispiel: teuere Kohlenpreise an der ganzen atlantischen Küste.). 

II. Art und Einteilung der Tarife. 

1. Die Art des Tarifsystems (Einheitssätze, Staffel- oder Zonen¬ 
tarife, feste Sätze) ist für die Preisbildung nicht entscheidend. Der Staffel¬ 
tarif mit seinen teueren Sätzen auf kürzeren Entfernungen (bis 200 km) 
pflegt die natürlichen Vorteile eines Hafens oder der Küstenschiffahrt 
durch Verteuerung der Verteilungsfahrten in das nähere Binnenland auf¬ 
zuheben. Dagegen sollen die festen Sätze ein Gegengewicht sein, indem 
sie die bedeutendsten Orte der teueren Zone (1—300 km) billig versorgen. 
Die Folge ist eine der deutschen entgegengesetzten Entwicklung der 
Industrie, die sich möglichst an begünstigten Orten zusammendrängt und 
notwendigerweise eine Entvölkerung der Landschaft bewirkt (vgl. 
Spalten 2 und 3 große Tabelle, S. 996 ff.). 
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2. Die Abgrenzung und Einteilung der Tarife bewirkt eine unna¬ 
türliche Preisbildung, die fast überall auf künstlicher Grundlage beruht 
(Abgrenzung des Absatzes). Die Einschränkung der Anwendbarkeit 
vieler Verbandstarife auf große Ladungen läßt den Großhandel, der allein 
solche Mengen zusammenbringen kann, zum Beherrscher der Preise wer¬ 
den. Die teueren angestoßenen Verbandssätze für mittlere Ladungen 
(‘A —4 t) bewirken vielfach eine Verteuerung von Bedarfsartikeln an Be¬ 
völkerungsmittelpunkten, indem nähere Bezugsquellen ihre Preise nach 
dem teueren Satze einrichten (Lyon). Der Mißbrauch der Tarife zu 
handelspolitischen Zwecken verursacht vielfach Preisverhältnisse, die im 
Falle der Gestaltung der Tarife nach wirtschaftlichen Grundsätzen gar 
nicht entstehen könnten. 


III. Die Klassifikation. 

1. Die Einteilung der Wertordnung ist vollständig willkürlich er¬ 
folgt. Infolgedessen fehlt vielfach die Möglichkeit, durch einschneidende 
Tarifeingriffe (Notstandstarife) spekulativen Preistreibereien zu be¬ 
gegnen. (Eisen und Stahl, Weizen und Mehl). 

2. Da die Rangordnung der Güter in den Generaltarifen wieder in den 
Ausnahmetarifen der verschiedenen Bahnen völlig über den Haufen geworfen 
ist, so entzieht sich der größte Teil des Verkehrs (60 %) einem einheit¬ 
lichen Zugriffe im Falle wirtschaftspolitischer Störungen, die das ganze 
Land schädigen. Eine nationale Preispolitik ist in Frankreich unmöglich, 
da die Voraussetzung: nationale Notstandstarife unaus¬ 
führbar ist. 


IV. Das Verhältnis Fracht—Güterpreis. 

1. Entscheidend für die Wahrscheinlichkeit eines Einflusses der 
Frachtkosten auf die Preisbildung sind das Verhältnis von Fracht zum 
Preis, die Länge des Frachtweges vom Rohstoff zum endlichen Ver¬ 
braucher (Weizen zum Brot) und endlich Zahl und Organisation des 
Z w i schenhandels. 

2. Der günstigste Fall, also größter wahrscheinlichster 
Einfluß, entsteht aus einem großen Verhältniswert 
einer langen Frachtstrecke und wenig Vermittlung. 

3. Der ungünstigste Fall kann entweder entstehen 
auseinemkleinenVexhältniswertkurzerFrachtstrecke 
(Zuckerfabriken bis Paris) und Ausfall der Vermittlung oder 
aus mittlerem Verhältniswert kurzer Frachtstrecke 
und vielen oder großen Vermittlerkosten (Kohlen). 
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4. Von diesen drei Bestimmungsumständen hat Umfang und Entgelt 
der Vermittlertätigkeit den größten Einfluß. 

V. Die Bedeutung des Besitzverhältnisses. 

1. Die Art des Besitzes — ob Staatsbahn oder Privatbahn — ver¬ 
mag die gesammte Preisbildung einer Volkswirtschaft im Falle des ge¬ 
mischten Systems — wie in Frankreich — kaum ausschlaggebend zu be¬ 
stimmen, da es stets auf den maßgebenden wirtschaftlichen Einfluß, dem 
die Leitung der Bahn untersteht, ankommt. 

2. Die französische Staatsbahn neigt dazu, in der Tarifgestaltung 
den Wünschen der Kleinbauern entgegenzukommen. 

3. Die französischen Privatbahnen neigen dazu, in ihren Tarifen 
günstige Absatz- oder Erzeugungspreise für die Großindustrie zu er¬ 
leichtern. 

4. Im Verbandsverkehr der Staatsbahnen mit den Privatbahnen 
gelten niedrigere Sätze als im Verbandsverkehr der Privatbahnen. Dieser 
Umstand hat preispolitisch nur örtliche Bedeutung. 


Erläuterungen zu der Tabelle S. 996—1013. 

Alle statistischen Angaben sind den „Annuaires statistiqucs de la France“, 
mit Ausnahme der Konsumvereinspreise entnommen. Die letzteren Angaben 
«ntstammcn den Jahrgängen des „Bulletin du Travail“. 

Da die Angaben der Zuckerstatistik stets nur bis zum 31. August eines 
Kalenderjahres reichen, dagegen der Kohlenbedarf gerade während der Kampagne 
am größten ist, mußte 1903 mit einbezogen werden, um die Verhältnisse des 
Jahres 1902 beurteilen zu können. 

Die unterstrichenen Konsumvereinspreise sind aus weniger als 3 Quartals¬ 
werten des betreffenden Jahres gebildet. 
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Namen 

der 

Departements 

Bevölkerung 

1 

1 

Weizenerzeugung in 1000 Tonnen 


1896 

1911 

1899 

1900 

1901 

1902 

1908 

1909 

1910 

1911 

Ain. 

351291 

342482 

131,3 

137,5 

94,7 

92.6 

92,7 

135,2 

98a 

97,1 

Aisne. 

547 312 

530226 

249,8 

240,9 

254,7 

275,2 

250,4 

276,2 

202.5 

275,0 

Allier . i 

423 052 

406291 

237,4 

163,5 

150,6 

145,7 

121,9 

194,9 

117,6 

134.5 

Alpes (Basses) • • • 

117619 

107231 

60,0 

64,5 

47,6 

43,2 

47,7 

53,0 

62a 

51,4 

Alpes (Hautes) . . . i 

111721 

105083 

25,i 

21,6 

22,9 

22,4 

25,1 

21,4 

21,8 

18,5 

Alpes (Maritimes) . . j 

288680 

356 338 

14,2 

14,5 

13,1 

13,0 

11,6 

11,3 

16,7 

13a 

Ardöche.1 

360 663 

331 801 

25A 

27,0 

23,1 

28,7 

27,0 

27/) 

80,0 

24.2 

Ardennes. 

318 766 

318 896 

96,1 

92,7 

97,0 

95,1 

106,4 

114,9 

74,0 

11*5 

Arifege.| 

212028 

198 725 

34,0 

28,8 

26,7 

36,9 

39,o 

41,2 

3o*8 

21 .s 

Aube. 

250864 

240 755 

127,7 

116,1 

113,6 

139,3 

115,9 

110,0 

85,5 

148*5 

Aude. 

308 560 

300 537 

64,1 

40,9 

39,1 

38,7 

37,7 

38,0 

36a 

40,7 

Aveyron. 

386 393 

369448 

75,7 

67,2 

65,4 

66,1 

92,8 

83,5 

62,6 

92.4 

Bouches du Khone . . 

680 038 

805 532 

i 45,4 

46,5 

41,0 

48,8 

32,6 

55,3 

45a 

40,0 

Calvados . 

415 688 

396 318 

130,9 

96,7 

90,4 

87,5 

103,8 

87,1 

78,0 

84,-* 

Cantal. 

224717 

223 361 

6,0 

8,2 

7,4 

6,2 

8 ,. 

7,0 

6a 

q .4 

Charente. 

359 332 

346 424 

154,8 

106,2 

104,7 

108,5 

104,8 

121,8 

81,9 

107,6 

Charente (Inf.) . . . 

451 420 

450 871 

196,5 

166,3 

123,9 

131,0 

104,2 

142a 

104,5 

156.0 

Cher. 

347 269 

337 810 

175,2 

147,0 

113,4 

138,1 

127,2 

146,3 

116,i 

135,1 

Corröze. 

310 386 

309646 

33,0 

21,8 

20,3 

20,3 

28,2 

29,0 

18,2 

' 21.6 

Corse. 

281 543 

288820 

* 

10,0 

8,2 

10,0 

15,6 

18*3 

12,2 

’ 14,* 

Cöte d'Or. 

866 551 

350044 

178,0 

161,5 

137,0 

148,0 

119,7 

139,0 

103,9 

138.5 

Cötes du Nord . . . 

602657 

605 523 

i 165,5 

130,8 

145,0 

143,0 

130,2 

153,8 

135.2 

139.9 

Creuse. 

258 244 

266 188 

i 36,4 

38,8 

40,7 

40,9 

45,7 

47a 

30,3 

58.* 

Dordogne.* 

! 461860 

437 432 

' 265,0 

138,7 

164,8 

116,1 

146,6 

148,8 

86,6 

125~> 

Doubs. 

! 300 698 

299 935 

1 54,1 

44,5 

37,8 

j 87,9 

32,2 

31,7 

37,9 

40,2 

Pröme. 

! 299 248 

290 894 

I 135,2 

143,5 

96,6 

| 92,5 

91,o 

109,1 

96,7 

79,4 

Eure. 

339 433 

323 651 

i 162,4 

144,0 

150,6 

155,8 

163,s 

156,4 

122,4 

140.S 

Eure et Loir . . . . 

278 260 

272 265 

243,2 

201,3 ! 

207,2 

267,8 

216,8 

245a 

| 152.6 

224.5 

F in i stere. ^ 

728 590 

! 809 771 

[ 86,5 

78,9 

101,8 

83,i 

95,4 

j 102,7 

88a 

72.s 

Gard. 

413 841 

413 458 

48,1 

47,9 

41,4 

41,0 

37,9 

50a 

45,4 

1 39.* 

Gu rönne (Haute) . . | 

451203 

432 126 

! 194,7 

147,2 

166,9 

148,2 

123,8 

I 180,4 

133,0 , 

123.8 

Gers. I 

249238 

221994 

149,3 

148,1 

137,7 

131,8 

119,9 

151A 

96,6 

94,4 

Gironde. 

808 863 

829 095 

! 75,3 

73,5 

68,2 

64,8 

66,4 ' 

70,0 

62,2 

65.0 

Herault. ! 

468 336 

480484 

! 7,8 

9,1 

7,8 

9,t 

10,1 ! 

10,4 

! ha; 

10.4 

Ille et Vilaine . . . i 

619101 

608098 

| 178,2 

180,1 

187,4 

199,2 

197,7 i 

198,o 

166.5 , 

177.y 

Indre . ! 

287284 

287 673 

j 157,3 

137,8 

99,3 

141,4 

141,9 , 

149a 

%a ; 

123,4 

Indre et Loire . . . 

337 424 

341205 

! 181,1 

144,6 

129,6 l 

147,8 

138,3 

205,8 

114,9 , 

152.4 

Isere . 

666 562 

555 911 

j 131,5 

140,6 

126,4 

116,2 

135A 

141,3 

121,7 ! 

125 > 

Jura . 

264 391 

252 713 

! 67,8 

67,7 

51,6 

49,9 

60,9 

61,4 

39.7 

56,6 

Landes . 

292 844 

288902 

S 43,7 

30,6 

33,6 

31,5 

26,8 

44,2 

28A 

19.- 

Loir et Cher . . . . ; 

277 164 

271 231 

130,5 

120,7 

103,2 

135,1 

97,3 

1574 

| 69a 

96' 

Loire . ! 

624 056 

640 549 

: 68,5 

62,5 

42,2 

47,2 

49,2 

88,1 

; 6o,i 

60.4 

Loire (Haute) . . . i 

310112 

303 838 

23,4 

21,1 

19,9 

17,6 

26,3 

27,4 

i 23 a 

i 25> 

Loire (Inf.) . . . . j 

644 222 

669 920 

; 210,8 

197,7 

208,7 

197,3 

189,3 

272,0 

127,1 

165.' 

Loiret . ' 

368 947 

364 061 

160,4 

155,4 

122,0 

176,1 

162,2 

191,2 

92,2 

146. 

Lot .j 

238 313 

205 769 

79,3 

57,6 

50,1 

65,5 

1 

71,9 

70a 

53,9 

1 74 ^ 
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Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


997 


Namen 

der 

Departements 

Bevölkerung 

1 

1 

Weizenerzeugung in 

1000 Tonnen 


1896 

1911 

1899 

i 

1900 

1901 

1902 

1908 

1909 

1910 

1911 

Lot et Garonne . . . . 

284 612 

268083 

116,3 

128,6 

126,9 

117,2 

109,7 

134,2 

61,3 

70/2 

Lozfcre. 

128962 

122788 

8,5 

13,o 

9,0 

8,1 

10,4 

10,3 

10,6 

13,o 

Maine et Loire . . . 

613030 

508149 

229,1 

207,8 

204,6 

196,o 

237,6 

197,2 

99,0 

143,4 

Manche. 

496602 

476119 

90,0 

74,6 

78,0 

63,o 

79,4 

74,1 

69,0 

70,7 

Marne. 

439985 

436 310 

| 150,8 

136,6 

1324 

169,1 

120,8 

156,8 

120,1 

161,1 

Marne (Haute) . . . 

231 314 

214 766 

122,3 

105,4 

98,7 

96,5 

82^ 

85,6 

70,6 

91,6 

Mayenne . 

320467 

297 732 

166,0 

123,1 

146,5 

152,8 

148,9 

137,6 

94,3 

120,7 

Meurthe et Moselle 

466 459 

664 730 

111,2 

105,6 

79,8 

97,0 

100,8 

95,6 

61,4 

84,9 

Meuöc. 

289411 

277 955 

123,8 

117,4 

114,8 

114,3 

80,8 

119,3 

63,3 

86,7 

Morbihan. 

548 475 

578 400 

| 47,2 

48,2 

67,3 

60,8 

59,2 

73,2 

5M 

68 ,.i 

Nievre . 

330376 

299 312 

130,8 

112,8 

74,7 

110,8 

99,3 

107,4 

74,5 

93,7 

Nord. 

1809 993 

1961 780 

260, < 

268,5 

274,2 

276,9 

812,3 

287,0 

286,0 

320,s 

Oise ....... 

404091 

411028 

222,3 

173,: 

184,9 

220,7 

218,1 

222,8 

166,1 

236,1 

Orne. 

336814 

307 433 

93,1 

71,!» 

75,1 

78,1 

78,1 

80,o 

67,8 

72,5 

Pas de Calais . . . 

900 384 

1068155 

266,8 

214,3 

232/» 

261,2 

257,7 

261,7 

191,8 

300,1 

Puy de Döme . . . 

541 114 

626 910 

99,3 

92,4 

69,1 

86,5 

80,4 

93,4 

75,0 

97,6 

Pyr£n6es (Basses) 

422 430 

433 318 

69,1 

40,9 

45,9 

60,8 

45,6 

60,6 

62,5 

37,9 

Pyr6n6es (Hautes) 

216 296 

206105 

41,0 

36,5 

35,3 

44,4 

26,3 

39,4 

31,1 

30,1 

Pyr6n6es (Orientales) 

206663 

212986 

7,6 

4,6 

3,4 

6,6 

3,6 

3,4 

2.9 

3,4 

Rhin (Haut) . . . . 

88169 

101386 

4,9 

6,1 

3,6 

5,4 

5,0 

6,2 

5,i 

5.8 

Rhdne . 

837 463 

916 681 

65,0 

57,4 

60,7 

44a 

48,8 

54,7 

44,6 

48,7 

Saöne (Haute) . . . 

271 766 

267 606 

87,i 

90,1 

61,1 

72,1 

81,0 

80,5 

50,9 

80,9 

Saöne et Loire . . . 

619036 

604 446 

187,0 

185,1 

! 134,7 

1‘30,4 

148,2 

161,8 

116,4 

142,3 

Sarthe. 

424 59C- 

419370 

112,0 

99,4 

113,1 

102,9 

106,4 

114,4 

68.0 

' 110/! 

Savoie. 

256043 

247 890 

18,3 

22,7 

24,2 

22,7 

23,4 

21,0 

18,0 

21,3 

Savoie (Haute) . . . 

262 139 

j 256 137 

45,2 

44,8 

40,6 

42,9 

48.6 

42,4 

36,3 

43,0 

Seine (Paris) . . . 

, 3308 807 

4 164 042 

13,8 

12,7 

7,6 

8,1 

7,4 

6,7 

4,5 

' 5,3 

Seine (Inf.) .... 

! 829 364 

877 383 

166,6 

168,0 

169,0 

164,3 

172,0 

178,0 

131,6 

200,3 

Seine et Marne . . . 

1 369207 

| 363 661 

234,9 

234,6 

214,3 

263,3 

192,7 

258,9 

149,7 

, 245,2 

Seine et Oise . . . 

667 542 

817 617 

160,2 

174,3 

202,7 

206,2 

206,3 

211,9 

186,3 

, 243,1 

Sövres (Deux) . . . 

j 346 068 

1 337 627 

161,3 

162,7 

148,4 

148,8 

145,1 i 

179,0 

128,0 

182,2 

Somme. 

640 416 

i 520161 

200,9 

183,2 

193,6 

223,8 

21 M 

228/) 

168,8 

274,4 

Tarn. 

334 372 

[ 324 090 

137,o 

96,6 

102,8 

96,2 

102,8 

124,9 

1 8M 

104,2 

Tarn-et-Garonne . . 

199 770 

182637 

96,1 

97,6 

114,3 

88,2 

88,8 

UM 

72,9 

66,3 

Var. 

. 308 466 

330765 

26,2 

22,6 

26,2 | 

21,7 

24,3 

37,0 

33,7 

22.9 

Vaueluse. 

| 235 049 

238 666 

87,4 

77,3 

79,5 

68,6 

72/i 

83,4 

85,7 

79,1 

Vendöe . 

441 246 

438520 

221,1 

195,0 

: 218,4 

188,2 

168,7 

232,8 

139,3 

178,1 

Vienne. 

337 796 

332 276 

166,1 

179,7 

156,8 

177,7 

162/J 

233,6 

129,7 

163.8 

Vienne (Haute) . . 

368727 

384 736 

; 59,9 

43,9 

61,1 

! 65,9 

57,6 | 

68,1 

31,5 

7l,i 

Vosges. 

420688 

433 914 

68,3 

68 ,o 

56,2 

48/5 

47,8 

43,6 

32,7 

49,o 

Yonne.> 330989 

303 889 

190,6 

168,4 

117,9 

197,4 j 

| 169,7 

162^ 

102,5 

179.4 

p 

Summe für das ge- 
samte Frankreich . ''38690000 39601 609 

i 

9946,o 

8869,9 

8461,8 

8924,0 

8618,8 

1 

9776,2 6884,6 

00 

^4 

1 

(rd.) 



J 
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Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Namen 

der 

Departements 


Preis des Doppelzentners Weizen (Quintal) 


1899 

1900 

1901 

1902 

1908 

1909 

• 

1910 

1911 

Ain. 

19,02 

18,68 

21,64 

22,40 

23,70 

22,20 

26.50 

25.92 

Aisne . 

19,62 

19,75 

18,31 

20,14 

21,66 

24,16 

24,75 

24,71- 

Allier. 

19,04 

17,82 

19,14 

20,84 

22,85 

23,13 

25,11 

25.;^ 

Alpes (Basses) . . . 

21,54 

19,27 

21,54 

21,48 

24,97 

26,00 

26,50 

26,-z\ 

Alpes (Hautee) . . . : 

21,75 

22,25 

21,97 

25,17 

23,67 

24,67 

24,66 

26.41 

Alpes (Maritimes) . . 1 

23,35 

20,63 

23,02 

22,75 

26,80 

25,50 

29,25 

27.:u 

Ardöchc . 

24,70 

24,02 

23,24 

24,04 

26,07 

24,14 

25,23 

25.« 

Ardennes . 

19,45 

19,40 

19,61 

20,91 

21,93 

23,23 

24,96 

24,6:5 

Ariöge. 

16,73 

18,01 

20,53 

22,84 

22,36 

23,48 

25,67 

27,11 

Aube ....... 

20,00 

19,18 

19,86 

20,25 

21,62 

23,25 

24,62 

25,oj 

Aude. 

18,06 

18,66 

20,12 

21,41 

23,54 

23,00 

24,85 

24,98 

Aveyron. 

19,78 

18,« 

20,61 

22,69 

22,78 

24,67 

28,00 

26,26 

Bouches du Rhone . 

22,56 

22,08 

22,22 

22,91 

25,77 

25,87 

26,26 

28,48 

Calvados. 

19,23 

18,87 

19,88 

20,71 

21.96 

23,48 

25,21 

26,4* 

Cantal . 

22,55 

21,28 

20,96 

21,74 

22,37 

23,83 

26,00 

25,33 

Charente . 

18,99 

18,11 

18,86 

21,19 

22,42 

23,32 

24,92 

24,85 

Charente (Inf.) . . . 

18,55 

18,27 

19,59 

20,00 

22,72 

23,10 

24,49 

24,99 

Cher. 

18,77 

18,28 

19,2» 

20,57 

22,00 

23,00 

25,58 ' 

26,60 

Corrfcze . 

19,75 

18,30 

19,38 

24,08 

23,40 

23,00 

27,82 

27,99 

Corse. 

22,92 

22,15 

22,13 

21,78 

24,47 

28,00 

24,00 

25,97 

Cöte d’Or. 

19,06 

17,10 

19,62 

20,18 

22,00 

23,71 

25,24 

25.W 

Cötee du Nord . . . 

17,83 

17,98 

18,58 

20,32 

21,00 

21,81 

24,20 ! 

24,88 

Creuse . 

18,57 

19,24 

19,07 

19,73 

, 23,68 

23,68 

24,85 

25,66 

Dordogne . 

20,1» 

17,80 

18,81 

22,63 

22,48 

23,88 

26,96 

26,20 

Doubs. 

19,36 

18,82 

20,03 

21,13 

22,25 

23,75 

22,66 

26,06 

Dröme. 

20,50 

19,20 

20,« 

21,92 

22,37 

23,35 

26,25 

25,93 

Eure. 

18,92 

18,41 

19,38 

23,33 

21,84 

23,07 

' 26,50 

26,07 

Eure et Loir .... 

19,61 

18,65 

19,27 

20,82 

22,07 

23,97 

25,76 

26.05 

Finistöre. 

18,29 

18,52 

19,26 

20,42 

21,18 

22,35 

23,64 

24,92 

Gard. 

23,53 

21,84 

22,oe 

24,11 

24,38 

24,55 

25,05 ; 

; 25,10 

Garonne (Haute) . . 

19,70 

17,85 

20,19 

21,98 

23,10 

23,77 

; 27,00 j 

26,« 

Gera. 

19,37 

19,06 

19,96 

21,94 

23,09 

24,23 

i 25.50 

! 26.02 

Gironde .. 

19,14 

18,41 

19,40 

21,87 

23,07 

24,24 

25,64 

26,51 

Härault . 

23,07 

20,91 

20,92 

20,51 

24,68 

24,20 

1 26,63 | 

25.10 

Ille et Yilaine . . . 

20,53 

18,54 

18,70 

20,12 

20,50 

22,00 

; 24,65 

25,90 

Indre . 

18,93 

18,68 

19,74 

21,76 

23,15 

22,00 

• 25,90 i 

27,96 

Indre et Loire . . . 

18,28 

17,85 

18,82 

20,47 

22,66 

21,97 

25,14 

25.57 

Is6re . 

20,26 

20, oo 

20,78 

23,04 

24,83 

23,94 

24,54 | 

25,75 

Jura. 

19,98 

19,06 

20,80 

22,20 

22,87 

23,80 

26,00 

; 27,50 

Landes. 

19,72 

18,26 

20,95 

21,39 

23,33 

22,97 

1 25,53 

26,7a 

Loir et Cher .... 

18,66 

18,17 

19,31 

20,85 

23,35 

23,21 

; 25,40 

26,16 

Loire. 

20,70 

19,76 

20,33 

21,96 

24,38 

23,53 

24,86 

25,32 

Loire (Haute) . . . 

20,00 

18,36 

19,55 

21,43 

22,09 

23,03 

1 23,21 

24,57 

Loire (Inf.) . . . . 

18,61 

17,53 

18,97 

21,01 

21,61 

24.26 

23,16 

25,56 

Loiret. 

19,65 

19,20 

19.56 

2' >,96 

23,12 

23,40 

! 25,10 

* 26,05 

Lot. 

19,87 

t 

17,71 

| 24,63 

22,92 

23,05 

23,53 

' 26,95 

! 27,75 
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Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


995) 


Namen 


Preis des Doppelzentners Weizen (Quintal) 


der | 

Departements 

1899 

1900 

1901 

1902 

1908 

1%9 

1910 

1911 

i 

Lot et Garonne . . . 

19,0« 

18,64 

19,49 

21,91 

23,68 

23,40 

25,47 

26,45 

Lozfere . 

19,04 

18,74 

20,21 

23,24 

25,00 

24,46 

25,00 

25,85 

Maine et Loire . . . 

18,73 

18,38 

19,29 

20,45 

21,06 

23,04 

25,10 

26,11 

Manche. 

19,91 

19,27 

21,81 

21,74 

23,3V> 

25,07 

26,43 

27,90 

Marne. • 

19,56 

18,92 

19,73 

20,45 

21,60 

23,oo 

24,60 

24,oi 

Marne (Haute) . . . 

19,oo 

. 18,62 

19,oo 

19,74 

22,14 

23,80 

24,71 

24,60 

Mayenne . 

18,19 

18,41 

19,00 

20,30 

21,41 

22,20 

25,30 

25,08 

Meurthe et Moselle 

19,07 

17,74 

18,92 

20,31 

22,50 

23,25 

24,60 

24,77 

Meuse. 

19,94 

19,02 

20,09 

20,»o 

22,63 

23,12 

26,19 

24,99, 

Morbihan. 

18,39 

17,41 

18,51 

19.54 

21 05 

21,41 

22,67 

24,88 

Niövre. 

19,14 

18,06 

19,29 

20,61 

23,02 

22,75 

25,50 

25,80 

Nord ....... 

20,24 

19,48 

19 72 

21,40 

21.47 

23,74 

24,68 

25,63 

Oise. 

18,63 

18,37 

20,oo 

20,24 

21,43 

23,48 

24,06 

24,73 

Orne. 

18,93 

18,34 

18,83 

20,42 

22,10 

22,44 

24,88 

25,80 

Pas de Calais . . . 

19,15 

19,22 

19,18 

19,42 

20,81 

23,24 

24,80 

25,60 

Puy de Ddme . . . 

19,29 

18,80 

19,37 

21,11 

24,00 

23,98 

25,50 

24,20 

Pyrdndes (Basses) 

20,20 

19,16 

21,30 

22,22 

24.00 

23,19 

25,60 

28,17 

Pyrdndes (Hautee) . 1 

18,85 

18,42 

21,47 

22,83 

23,10 

23,77 

26,36 

28,33 

Pyr6n4eß (Orientales) 

20,96 

21,91 

21,63 

21,26 

23,66 

25,64 

27,oo 

28,00 

Rhin (Haut) .... 

20,42 

19,80 

19,10 

22,40 

23,02 

23,67 

26,75 

26,oo 

Rhöne . 

20,75 

19,24 

20,58 

20,70 

23,71 

23,67 

24,91 

26,61 

S&dne (Haute) . . . 

| 19,96 ; 

18,88 

19,06 

j 20,61 

22^3 

23,80 

24,19 

t 

i 24,86 

Sadne et Loire . . . 

i 19,80 

18,52 

21,89 

21,24 

22,74 

22,87 

| 26,10 

26,97 

Sarthe. 

19,57 

18,46 j 

19,24 

20,86 

| 21,69 

23,71 

25,38 

26,3» 

Savoie. 

21,48 

1 19,78 

22,15 

23,78 

2&,oo 

26,10 

26,66 

26,83 

Savoie (Haute) . . 

19,35 

18,40 : 

20,86 

; 21,43 

22.94 

24,84 

26,73 

25,39 

Seine (Paris) . . . 

| 20,00 l 

l 20,02 

20,63 

j 21,61 

22,67 

24,35 

26,35 

26,13 

Seine (Inf.) . . . . 

! 18,96 

19,18 

19,22 

| 20,68 

20,90 

22,93 

| 23,96 

24,64 

Seine et Marne . . 

: 19,41 

19,06 

20,06 

21,10 

21,90 

23,63 

; 25,89 

26,84 

Seine et Oise 

19,43 

20,08 

20,29 1 

i 20,12 

22,76 

24,30 

24,88 

23,18 

Sdvres (Deux) 

18,21 

17,91 

18,67 ! 

22,68 

24,75 

22,60 

26,86 

26,43 

Somme. 

i 19.13 ! 

18,97 

19,40 

20,16 

21,44 

23,18 

24,94 

25,06 

Tarn. 1 

: 19,43 

18,48 

20,oo 

22,48 

23,41 

24,03 

26,07 

26,96 

Tarn-et-Garonne . . 

19,03 

18,52 

19,76 

21.27 

28,37 

23,13 

26,00 

26,00 

Var. 

24,u 

23,42 

| 21,34 

23,43 

25,00 

23,19 

22,83 

22,47 

Vaucluse. 

22,43 

19,76 

19,64 

23,06 

24,10 

24,26 

25,13 

26,50 

Vendde . 

18,56 

17,59 

18,92 

20,67 j 

22,33 

22,58 

24,95 

25,35 

Vienne , ' 

i 19,32 

18,14 

; i8,bo 

: 20,66 

22,10 

22,30 

25,03 

25,47 

Vienne (Haute) . . 

18,89 

18,48 

19,85 

; 20,84 

23,77 

23,77 

25,01 

26,87 

Vosges. 

19,90 

19,27 

19,61 

1 21,27 

22,92 

23,58 

25,06 

24,95 

Yonne . 

19,55 

19,98 

20,39 

! 20,44 

23,18 

23,45 

25,76 

25,97 

i 

Durchschnitt für das j 
gesamte Frankreich j 

1 

19,81 

1 

. 19,08 

1 

19,63 

1 

1 

20,98 

22,41 

23,31 

25,31 

! 

i 

25.67 


64* 
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1000 Dar Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Namen 

der 

Departements 


:: i i 1 i i 

Ain . 32,96 32,30 33,20 33,20 86,83 | 86.80 88,56 I 34,» 

Aisne . 27,39 27,12 j 26,3« ' 28,60 29,98 ] 32,45 , 34,75 I 35.28 

Allier . 28,51 27,30 27,33 29.18 32,26 3438 35,56 37,<* 

Alpes (Basses) ... — — — — 33,70 86,» , 34,oo — 

Alpes (Hautes) . . . ; 32,91 3O,08 j 29,57 30,48 84.50 86,33 , 36,27 36,41 

Alpes (Maritimes) . . ; 36,68 31,51 > 32,10 32 r » 35,60 86,06 | 40,91 38/u 

ArdÖche . : ! 34,05 38,45 34,18 32,62 32/2 I 82/1 | 38,15 35,41 

Ardennes. i| 26,82 26,15 | 26,iö ; 28,28 30,79 i 32,86 i 35,06 ! 34, w 

Arifege.j 31,51 — I 28, w 30.86 31,72 40,oo 35.n I 37^3 

Aube .i — — — — 30,4i 82/s — — 

Aude .; 34,64 31,4« j 32,83 33,76 j 36,67 36,40 , 37,87 — 

Aveyron.j 27,24 24, u j 26/4 , 28,69 32,29 32/6 j 36/i j 38,4« 

Bouches du Rhone . . |j 36,46 86/2 j 34,86 ! 34,87 84,75 36,64 ' 36/4 I 36^5 

Calvados.; 30/4 27,69 j 28,69 i 28,51 32,00 34,00 ' 36,13 38,00 

Cantal.! 28,44 28,oo j 28,14 i 30,68 ! 32.61 32,79 ! 86,91 I 38,66 

Charente. — — ' — 31,89 | 32,21 88,92 33,65 ; 86,09 

Charente (Inf.) . . . | — — 1 — | 28,96 , ' 30,69 32,29 i 85,06 36.74 

Cher . 26,45 25,7« 27,07 ; 29,84 29,76 30,82 34,4» ' 85.76 

Corrtee . — - — j 28,96 30, ss . 31,45 i 33,75 34.« 

Corse . 36,25 — , 34,25 34,95 ; 31,45 j 36,00 32,uo 40.1; 

C6te d’Or.j 37,09 34,4» 36,98 36,57 32,37 84,29 36,62 37ji 

Cötes du Nord ... 28,40 26,59 28,63 28,89 30,72 31,02 32,20 34.79 

Creuse. 24,97 22,6» 24,27 j 26,44 30,oo 30,00 36,79 36,:i 

Dordogne . — — — 29,17 1 29,40 81,20 31,w — 

Loubs. 29,14 26,19 26,94 29,29 35,00 36,» 35,41 36.» 

Dröme . 83,12 31,59 32,21 33,76 35,68 36,» 37,« 37.» 

Eure . — j — . — , 32,oo — — — 

Eure et Loir .... — — — ' 29,04 31,67 33,83 36,02 35.87 

Finistbre. 26,83 ' 26,80 25,99 26,71 1 30,i* 80,« 32/8 36,40 

Gard. 36,oe 34,98 33,92 34,02 I 34,ss 33,87 85,28 37.37 

Garonne (Haute) . 29,02 26,57 28,06 31,36 j 80,49 34,18 37,oo 38,10 

Gers.; — ‘ — — — 31, 00 — j 36,31 — 

Gironde. I 27,87 25,» 26,70 29,21 ‘ 31,32 32,25 35,« 36.» 

Hdrault. ij 37,88 i 36,14 48,79 — ! 35,07 86,47 36,18 46.» 

Ille et Vilaine . . . ;l 29,42 1 25,28 25,70 27,61 I 29,95 [ 80,» 32,90 35.n 

Indre. 25,21 24, iS 25,12 27,07 29,» 1 30,86 34,48 35,» 

Indre ct Loire ... 27,« 26.4« 27,03 28,44 • 30,10 I 31,57 36,0$ 36.3» 

Is6r e . — — - — 36,79 * 37,oo j 88,40 39,« 

Jura . ! 31,72 31.22 31,46 32,52 1 36,38 I 87,19 j 38,75 39,4* 

Landes. — — — — 32, 00 1 — — _ 

Loir et Cher . — — 1 — — ; 81,70 33,53 , 36,11 — 

Loire ....... 37,39 30,« 31,67 32,44 | 38,22 j 85,62 1 38,53 39,91 

Loire (Haute) ... — — — 29,23 32,61 I 32,54 ] 33,90 37,oo 

Loire (Inf.) .... 28,01 26,09 26,» 29,« I 30,90 I 31,46 1 84/« 36.14 

Loiret . 27,45 26,« 26,79 29,02 | 30,91 I 32,17 I 34,85 S5.jo 

Lot . — — — — 31,80 i 31.40 — 37.30 


Preis des Doppelzentners Weizenmehl 


1899 1 1900 1 1901 1902 1908 1909 1910 
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Original fro-m 
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M 

Namen || Preis des Doppelzentners Weizenmehl 


Departements 

1899 

1900 

1901 

1902 

1908 

1909 

1910 

1911 

t 

Lot et Garonne . . 

31,oo 

28,oo 

27,oo 

27,65 

30, oo 

31,90 

34,58 

36,oo 

Lozere . 

— 

— 

— 

— 

36,40 

33,00 

36,40 

— 

Maine et Loire . . . 

27,87 

26,i<j 

26,40 

27,33 

30,73 

31,83 

34,67 

36,32 

Manche . . . . . 

27,8:) 

28,72 

28,30 

30,45 

32,38 

33,72 

34,90 

36, (»o 

Marne. 

27,06 

26,40 

26,39 

28,33 

30,(8) 

32,28 

36,55 

37,72 

Marne (Haute) . . . 

26, 38 

26,08 

25,84 

27,40 

30,oo 

31,77 

34,92 

35, oo 

Mayenne . 

— 

— 

— 

— 

30,64 

— 

— 

85,oo 

Meurthe et Moselle 

28,35 

26,77 

27,30 

29,03 

30,67 

32,62 

36.69 

36.65 

Meuse. 

27,55 

26,38 

26,63 

28,34 

29,50 

32,50 

35,20 

35,75 

Morbihan. 

28,94 

26,03 

27,70 

28,21 

29.50 

31,48 

33, ui 

3a, i • ( 

Niövre . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Nord. 

27,85 

27,23 

27,37 

29,77 

29.10 

32,15 

34,49 

34,70 

Oise. 

28,7) 

27,81 

27,31 

28,88 

32,08 

33,54 

36,54 

37,<»o 

Orne. 

28,88 

27,44 

26,81 

28,45 

32,34 

34,27 

37,74 

37,22 

Pas de Calais . . „ 

28,55 

28,07 

27,48 

30,99 

30,00 

32,50 

35,94 

36,25 

Puy de Döme . . . 

27,oi 

25,83 

26,io 

— 

32,00 

34,40 

35,90 

38,:to 

Pyr6n6es (Basses) 

29,07 

28,43 

28,60 

31,05 

33,46 

32,97 

35,80 

38,69 

Pyr6n6es (Hautes) 

29,95 

28,00 

29,oi 

30,97 

31,90 

33,21 

35,88 

37, NO 

Pyr6n6es (Orientales) 

28,:w 

30,98 

28.91 

cO,06 

33,50 

— 

38,50 

42,00 

Rhin (Haut) . . . 

— ■ 

— 

— 

— 

33,00 

34.50 

41,20 

— 

Rhöne . 

32.29 

30,65 

30,70 

30,71 

35.50 

35,52 

40,43 

45,io 

Saöne (Haute) . . . 

30,43 

28,51 

28,93 

30,42 

32,92 

34,17 

37,05 

38,4i* 

Saöne et Loire . . . 

! 29,44 

27,44 

| 29,16 

31.oo 

34,29 

84,31 

36,35 

1 38,34 

Sarthe. 

— 

; — 

— 

— 

31,14 


37,84 

37,75 

Savoie . 

— 

i — 

— 

— 

3&,l(> 

35,20 

37,26 

39,87 

Savoie (Haute) . . . 

30,54 

30,14 

26,84 

27,83 

31,21 

32,46 

34,10 

33,35 

Seine (Paris) . . . 

; 29.35 

1 29,n 

29,84 

31,18 

32,86 

34,68 

37,87 

38,51 

Seine (Inf.) . . . . 

26,97 

26,59 

26,69 

; 28,62 

‘.0,21 

31,63 

35,27 

3a, / 8 

Seine et Marne . . . 

— 

— 

i 

i 

— 

32,75 

33,50 

37,00 


Seine et Oise . . . 

— 

! — 


31,00 

34,00 

34,10 

36,10 

! 36,12 

Sövres (Deux) . . . 

26,50 

; 26,98 

27,54 

29,19 

30,83 

32,00 

37,43 

35,oo 

Somme. , 

26,81 

26,83 

26,45 

28,18 

30,42 

32,55 

35,52 

36,15 

Tarn. 

25,95 

24,77 

j 26,03 

29,13 

31.95 

32,71 

35,32 

36,4> 

Tarn-et-Garonne . . 

| -7,79 

i 26,08 

! — 

— 

i 32,00 

33,50 

37,50 

— 

Var. : 

27,00 

35,44 

; 32,93 

■ 31,78 

! 37,r>o 

| 38,50 

36,87 

. 38,72 

Vaucluse . 1 

20,59 

I 31,60 

S 31,52 

35,20 

1 35,26 

! 34,91 

34,50 

36,02 

Vend6e . 

26,98 

25,13 

I 25,73 

28,21 

30,8.1 

| 32,15 

35,oo 

36,30 

Vienne .i 

26,70 

24,47 

26,07 

27,95 

29.84 

I 30,90 

33,68 

38,4* 

Vienne (Haute) . . 

1 27,00 

26,01 

26,ih 

27,04 

1 30,84 

32,52 

34,19 

34,8* 

Vosges. 

28,00 

27,40 

27.70 

29,45 

; 32,40 

38,90 

35,70 

37,35 

Yonne . 

1 — 

— 

1 — 

30,68 

, 30,33 

32,12 

40,12 

38,55 

Durchschnitt für das 






1 



gesamte Frankreich 

29,8« 

28,io 

28,78 

20,99 

32,14 

33,04 

35,84 

37,13 
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1002 Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Brotpreis (weiß) für den Doppelzentner 


der 


• 


in 

Bäckereien 



in 

Konsumvereinen 

Departements 

j 1899 

1900 

1901 1 

1902 

1908 

1909 

1910 

1911 

1899 

! 1900 

1901 

1902 

Ain. 


1 33 

SO 

31 

31 

34 

34 

37 

i 

35 

_ 

| _ 

_ 

_ 

Aisne .... 


1 28 

28 

28 

30 

32 

35 

35 

36 i 

26,50 

25,00 

26;00 

27.25 

Allier .... 


31 

29 

30 

31 

34 

34 , 

37 

38 : 

26,75 

25,oo 

— 

— 

Alpes (Basses) . 


30 

28 

30 

35 

35 

40 

35 

36 

— 

— 

— 

— 

Alpes (Hautes) . 


34 

31 

31 

33 

35 

35 

36 

39 1 

— 

— 

— 

— 

Alpes (Maritimes) 


37 

39 

38 

45 

45 

45 

45 

45 1 

— 

— 

— 

— 

Ardöche .... 


38 

36 

36 

37 

38 

38 

39 

41 

— 

— 

— 

— 

Ardennes . . . 


26 

28 

30 

30 

31 

32 

34 

34 

26,oo 

, 25,25 

25.00 

25.2 t 

Ari&ge .... 


; 28 

26 

27 

29 

31 

31 

32 

34 

— 

— 

— 

- 

Aube. 


30 

29 

30 

30 

34 

33 

34 

37 ; 

— 

— 

— 

— 

Aude. 


34 

27 

28 

31 

35 

35 

35 

37 

— 

— 

— 

— 

Aveyron . . . 


31 

30 

31 

31 

32 

33 

34 

35 

— 

— 

— 

— 

Bouches du Hhone 


37 

35 

35 

36 

38 

39 

39 

40 

32,75 

30.25 

32.75 

35.25 

Calvados 


30 

32 

30 

30 

32 

40 

35 

37 

38 

— 

— 

— 

— 

Cantal .... 


30 

26 

32 

34 

34 

36 

39 

— 

— 

— 

— 

Charente . . . 


31 

29 

29 

31 

32 

33 ■ 

35 

37 

— 

— 

— 

- 

Charente (Inf.) . 


31 

30 

29 

31 

35 

33 

34 

37 

23,25 

20,50 

26,25 

23.50 

Cher. 


32 

81 

31 

32 

34 

34 

36 

39 

— 

— 

— 

— 

Corr&ze .... 


27 

26 

32 

30 

35 

34 

35 

38 1 

— 

— 

— 

— 

Corse .... 


38 

38 

37 

35 

37 

41 

40 

37 

— 

— 

— 

— 

Cöte d'Or . . . 


33 

32 

33 1 

35 

36 

36 

39 

39 , 

— 

— 

— 

— 

Cötes du Nord 


28 

27 

j 

28 

29 

31 

32 

38 

37 

— 

— 

— 

— 

Creuse .... 


28 1 

1 27 : 

28 

28 

31 

32 

34 

35 

— 

— 

— 

— 

Dordogne . . . 


, 28 ; 

: 26 

26 

29 - 

. 33 

32 

35 

37 

— 

— 

— 

— 

Doubs .... 


30 

28 

29 

30 

35 

37 

35 

36 

26,50 

1 24,00 ' 

25 75 , 

26.25 

Dröme .... 


; 37 

35 ; 

35 

35 

38 

34 

39 

40 

— 

i 

— 

— 

Eure. 


27 

27 

27 

29 

32 

33 

35 

36 

— 

— i 

— 

— 

Eure et Loir . . 


28 ! 

28 , 

28 

30 

, 33 

35 

36 

37 

— 

! 

— 

- 

Finistöre . . . 


29 

27 ; 

27 

29 

31 

31 

32 

36 

— 

— 

— 

— 

Gard. 


39 

38 ' 

38 

37 

40 

40 

41 

42 

— 

— 

— 

30,1-» 

Garonn« (Flaute) 


| 27 ; 

26 

27 

30 , 

31 

36 

37 

35 

— 

— 

— 

— 

Gers. 


31 i 

1 30 

32 

33 ; 

34 

38 

37 

39 

— 

— 

— , 

— 

Gironde .... 


33 

32 

32 

33 ; 

35 

35 

36 

38 

25,oo 

24,25 

23.75 

27,25 

Horault .... 


42 1 

36 

37 1 

39 1 

40 

40 

40 

43 

— 

— 

— 

— 

Ille et Vilaine 


29 

25 

26 

28 ' 

29 

30 

33 

35 

— 

— 

— ■ 

— 

Indre . 


1 29 

28 

28 

29 

30 

33 

35 

37 ; 

— 

— 

— 

— 

Indre et Loire . 

• *! 

; 29 

28 i 

28 

29 

31 

35 

33 

35 

— 

— 1 

— 

26,11» 

Lsere. 


39 

; 35 ' 

36 

38 

39 

40 

41 

42 

31,oo 

30.oo 

— 

32 i: 

Jura. 


31 

1 29 1 

30 

31 

33 

34 

36 

37 

— 

25,oo 

— 

StG«» 

Landes .... 


31 

! 29 

30 

31 ! 

33 

34 

37 

37 

— 

— 

— 

— 

Loir ot Cher . . 


27 

26 ; 

27 

29 j 

32 

33 

34 

36 1 

— 

— 

— 

— 

Loire . 


43 

37 | 

37 

39 

39 

39 

40 

42 ; 

29,oo 

27,oo 

27,75 

2S. 7» 

Loire (Haute) 


34 

28 ; 

30 

33 1 

36 

35 

36 

38 

— 

— 

— 

— 

Loire (Inf.) . . 


32 

32 | 

32 

33 

36 

36 

37 

37 

— 

— 

— 1 

— 

Loiret .... 


30 

28 

2t) 

31 

34 

34 

86 

37 ' 

— 

— 

— 

— 

Lot. 


j 29 

30 I 

26 

29 

31 

31 

34 

36 , 


I 

“ 
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Namen 

der 


Brot.preis (weiß) für den Doppelzentner 


in Bäckereien 


in Konsumvereinen 


Departements 

1899 

1900 

1901 

1902 

1908 

1909 

1910 

1911 

1899 

1900 

1901 

1902 

Lot et Garonne . . . 

31 

30 

31 

32 

35 

35 

35 

36 

— 

— 


— 

Lozere. 

34 

31 

32 

33 

35 

35 

36 

38 

— 

— 

— 

— 

Maine et Loire . . . 

29 

28 

28 

29 

32 

33 

35 

38 

— 

— 

— 

— 

Manche. 

28 

27 

28 

29 

31 

33 

36 

40 

— 

22,oo 

— 

25,oo 

Marne. 

29 

28 

28 

29 

32 

33 

35 

36 

28,oo 

26,50 

29.75 

— 

Marne (Haute) . . . 

29 

28 

28 

29 

32 

83 

36 

37 

— 

— 

— 

30,oo 

Mayenne. 

36 

34 

33 

34 

35 

36 

37 

37 

— 

— 

— 

— 

Meurthe et Moselle 

31 

29 

28 

31 

34 

37 

37 

36 

29,oo 

26,25 

26,oo 

29,. r >o 

Meuse. 

30 

29 

30 

32 

33 

35 

36 

38 

— 

— 

— 

— 

Morbihan. 

27 

27 

27 

28 

81 

31 

33 

35 

— 


— 

— 

Niftvre ...... 

31 

30 

30 

31 

34 

35 

37 

38 

— 


— 

— 

Nord. 

32 

31 

32 

32 

33 

34 

35 

37 

29,50 

31,25 

27,25 

33,25 

Oise. 

30 

29 

30 

31 

34 

35 

38 

38 

: — 

— 

— 

— 

Orne. 

28 

28 

28 

29 

31 

32 

35 

36 

— 

— 

:— 

— 

Pas de Calais . . . 

29 

28 

28 

30 

31 

33 

34 

36 

— 

28,25 

26,75 

27,26 

Puy de Döme . . . 

36 

33 

32 

34 

40 

40 

40 

41 

— 

— 

— 


Pyr6n4es (Basses) 

31 

30 

34 

35 

35 

36 

46 

40 

— 

— 

— 


Pyr6n6es (Hautes) 

30 

28 

29 

30 

33 

86 

37 

39 , 

— 

— 



Pyr6n6es (Orientales) 

39 

88 

36 

38 

40 

40 

40 

40 

j 




Rhin (Haut) .... 

29 

33 

— 

30 

31 

36 

33 

36 1 



— 

— 

Rhöne. 

37 

37 

37 

37 

41 

39 

40 

42 

30,oo 

27,75 

29,25 

30,25 

Saöne (Haute) . . . 

30 

29 

29 

80 

33 1 

34 

35 

I 37 



— 

— 

Saöne et Loire . . . 

31 

29 

| 30 

32 

35 | 

i 35 

37 

38 

26,oo 

j 24,50 

: 26,25 

27,f>o 

Sarthe. 

30 

29 

| 29 

! 31 

40 ! 

34 

36 

37 

* — 

— 


1 —* 

Savoie. 

35 

33 

33 

34 

39 : 

38 

38 

39 

— 

— 



Savoie (Haute) . . . 

31 

31 

30 

30 

32 

32 

33 

34 

| — 

— 

29,25 


Seine (Paris) . . . 

30 

30 

30 

31 

32 

34 

37 

36 

; 30,oo 

29,2» 

1 29,25 

Seine (Inf.) .... 

28 

; 27 

28 

30 

32 

33 ! 

35 

36 

i 

— 



Seine et Marne . . . 

29 

29 

30 

32 

35 

35 1 

37 

38 ; 

— 1 

— 

— 

29,00 

Seine et Oise . . . 

31 

i 32 

32 

33 

37 

38 

39 

40 ! 

| — 1 


30,25 

28,oo 

Sevres (Deux) . . . 

28 

' 26 

27 

28 

32 | 

i 32 

33 

35 

i 


23,00 

1 22,50 

Somme. 

28 

28 

28 

30 

32 

34 

36 

36 

I 


25,00 

| 

Tarn. 

28 

! 27 

28 

31 

32 

33 

36 

36 

i _ 

— 



Tnrn-et-Garonne . . 

30 

1 29 

31 

31 

33 

84 

35 

36 

1 — 

— 

— 


Var. 

34 

33 

33 

34 

40 ; 

36 

38 

35 

— 

— 



Vaucluse . 

35 

33 

33 

36 

38 i 

38 

39 

41 

— 

— 

— 


V endöe . 

28 

| 26 

27 

29 , 

31 1 

32 

' 

34 

36 

i — 

— 

1 

1 

Vienne. 

29 

| 28 

28 

29 ! 

i 32 1 

| 32 

34 

35 

i - 

1 

— 


Vienne (Haute) . . 

29 

27 

28 

29 

' 33 

1 34 

35 

38 

! 

— 

— 


Vosges. 

33 

32 

33 

33 

35 

! 37 

i 36 

39 

| “ 


29,oo 

29,67 

Yonne. 

28 

28 

; 29 

1 

30 

32 

j 33 

i 85 

36 

i “ 

1 — 


22,00 

Durchschnitt für das 
gesamte Frankreich 

31 

29 

1 

30 

Hl 

34 

34 

36 

37 

\ i 

27,58 

t 

1 

l 26,22 

1 

j 

27,14 

28,04 
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1004 Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Namen j Kohlenförderung in 1000 Tonnen 

der - 


Departements 

l! 

1899 1 

1900 

1901 

1902 , 

1908 

1909 

1910 

1911 

Ain. 

i 

__ 


t 

_ | 

_ 

_ 

_ 

Aisne. 

_ I 

- 


~ i 

— i 

— 

— 

— 

Allier . 

902,s 

863.0 

8> »7,: 

729.i; 

569,2 

o3o, i 

525,5 

4 i 3, ( • 

Alpes (Basses) . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Alpes (Hautes) . . . 


ll,:t 

9,0 

11,7 

10,2 

10,o 

11.2 

10.* 

Alpes (Maritimes) . . 

— 

— 

— 


- 

— 

- — 

— 

Ardöche. 

ß2.t 

62, 8 

ü'2 i 

53,o 

49,o 

43,o 

42,1 

47. 

Ardennes . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Ariöge 

1 

— 


__ 

— 

— 

— 

— 

Aube. 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

Aude. 

— 

— 

_ 


— 

— 

— 

— 

Aveyron. 

1 090,*. 

1031,o 

1 044,0 

1 021,!« 

983.0 

949,5 

941,i 

965,: 

Bouches du Rhone . . 

— 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

Calvados. 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

— 

Cantal. 

105,o 

113,5 

109,n 

107,0 

I26,<> 

121,- 

122.7 

130.». 

Charente 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

-- 

Charente (Inf.) . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Cher. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Corröze . 

0,5 

0,7 

1,5 

3.4 

11,0 

6,7 

7,2 


Corse. 

— | 

0.1 1 

0.1 


— 

— 

— 

— 

Cöte d’Or. 

■M 

J," 

4.:< 

— 

— 

— 

— 

- 

Cötes du Nord . . . 

— 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Creuse . 

190,1 

181,4 

175,* 

1 166,0 

151 ,:4 

143.2 

132.8 

146“ 

Dordogne. 

- 

— 

2.5 

4.1 

0.4 

lv» 

Lo 

0 4 

Doubs. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Dröme. 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

— 

Eure. 

— 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

Eure et Loir .... 

— 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

Finistöre. 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

Gard ....... 

1 948,-j 

1 982.4 

1 976,0 

1 <K)4,7 

2 063,5 

2011,7 

2 019.8 

2033“ 

Caroline (Haute) . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Gers. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Gironde. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Hörault. 

219.» 

234,o 

232,» 

224,0 

254,2 

232,2 

236 5 

229 j 

111c et Vilaine . . . 

— 

— 

-- 

— 

— 

— 

— 

— 

Indre. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Indre et Loire . . . 

— 

-- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Isfere . 

249,4 

281,1 

309,4 

327,o 

348,7 

357,7 

341,o 

374,: 

Jura. 

-- 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

Landes. 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Loir et Cher .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

-- 

Loire. 

3 811,5 

3 951,o 

3 797, ». 

3 044.8 

3 692,2 

3 681,4 

3 709,:t 

3 691. 

Loire (Haute) . . . 

237,5 

252,4 

274,5 

239,0 

214,8 

212.1 

197,0 

194. 

Loire (Inf.) .... 

25.4 

21,4 

22.» 

22,s 

28,t; 

28.8 

11,8 

14.- 

Loiret. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Lot ....... 

2,o 

3.s 

2,i» 

1,5 

9.4 

12,8 

18,2 

Uv 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 













Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 1005 


Namen Kohlenförderung in 1000 Tonnen 


uur 

Departements 

1899 

1900 

1901 

1902 

1906 

1909 

1910 

1911 

Lot et Garonne . . . 


_ 

_ 

_ | 

_ 

, 

_ 

_ 

Lozöre. 

— 

— 

— i 

— 

— 

— 

— 

— 

Maine et Loire . . . 

15,o 

15.2 

15,r 

14,s 

10,r. 

12,o 

11,2 

9.7 

Manche. 

— 

— 

— 

— 

— 

— ! 

— 

— 

Marne. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Marne (Haute) . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Mayenne 

37,« 

40,0 

36,2 

32,s ' 

35,3 

. 34,s 

30,5 

32,0 

Meurthe et Moselle . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Meuse. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Morbihan. 

— 

— 

_ i 

— 

— 

— 

— 

— 

Nid vre. 

188,5 

176,'.» 

153,9 

143,« 

143,« 

1 19,9 

111,3 

127,s 

Nord. 

5 660,4 

5 669,5 

5 335,9 

5 077,0 

6 370,2 

6 522,-.- 1 

6 592,3 

6 646,!. 

Oise. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 1 

— 

— 

Orne. 

— 

— 

— 

— 

— 

— ! 

— 

— 

Pas de Calais . . . 

14 200.5 

14 594,n 

14 354,:t 

13 185,-.- 

17 884,:) 

18 409,4 | 

18 893,:) 

19 493,i> 

Puy de Döme . . . 

422,4 

444,« 

414.4 

462.1 

624,3 

583,«; 

592,4 

617.1 

Pyrdndes (Basses) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Pyrdndes (Hautes) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Pyrdndes (Orientales) 

— 

— 

— 

— 

— 


— 

— 

Rhin (Haut) .... 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

- 

Rhöne . 

27,5 

31,» 

27,i 

22,9 

36,9 

17,4 

4,o 

7,3 

Saöne (Haute) . . . 

228,2 

244, h 

232,« 

212, h 

203,1 

205,3 

155,3 

188.1 

Saöne et Loire . . . 

1 802,5 

1 776,o 

1 847,3 

1 705.5 1 

1 935,4 

1 927,6 

1 979,2 

2071,« 

Sarthe. 

— 

— 

— 

— 

4,2 1 

! 7,o 

0,3 

4,1 

Savoie. 

14.0 

19,3 

27,« 

27,« 

39,4 

31,3 

29,i 

31,3 

Savoie (Haute) . . . 


0,‘» 

M ! 

1,5 

— 

— 

— 

0,i 

Seine (Paris) . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Seine (Inf.) .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Seine et Marne . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Seine et Oise . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Sdvres (Dcux) . . . 

19,o 

19,2 

18,1 

14,« 

17,« 

18,4 

19.2 

21,i 

Somme. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Tarn. 

750,s 

665 2 

804.7 ' 

565,7 

783,9 

847,8 

865,5 

905,7 

Tarn-et-(iaromi<> . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Var. 

— 

— 

0,2 

— 

— 

— 

0,1 

O.i 

Vaucluse. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Vendde . 

28,« 

29,0 

33,5 

33,i 

32,o 

31,i 

25,8 

28,9 

Vienne . 

— 

— 

— 

— : 

— 1 

— 

— 

-- 

Vienne (Haute) . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Vosgos ...... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Yonne. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Summe für das ge- 

sumte Frankreich 

3*2250,1 

32 721.« 

31 633,« 

29 366,o 

36 632,7 

37 116,9 

37 634,9 

38 520, s 
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1006 Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Namen j 


Kohlen verbrauch inl 

000 Tonnen 


der ! 









Departements j 

1899 

1900 

1901 | 

1902 

1908 

1909 

1910 

i 

1911 

! 

Ain. ! 

110,5 

118,4 

114,1 

125,0 

130,8 

134,1 

1 

137,7 

170,1 

Aisne. 

835,0 

904,1 

909,0 

942,4 

884,7 

856,0 

722,0 

891.3 

Allier. 

636,8 

608,0 

564.7 

680,9 

557,8 

529,4 

554,1 j 

620.6 

Alpes (Basses) . . . 

13,7 

14,6 

1L7 1 

13,1 

18.5 

17,5 

15,1 

l-2,i 

Alpes (Hautes) . . . 

26,7 

27,8 

21,5 

23,0 

29,6 

29,2 

26.5 

34,7 

Alpes (Maritimes) . . 

130,3 

154,6 

139,4 

123.4 

179,0 

166,2 

159,5 1 

157,: 

ArdGche. 

242,o 

264,2 

239,2 

225,0 

259,2 

236,4 

258,1 

279,8 

Ardennes. 

619,1 

630,2 

467,9 

553,8 

698,0 

732,0 

615,4 

783,9 

Ari&ge. 

89,3 

76,9 

83,1 

70,5 

80,0 

78,9 

74,9 

87.9 

Aube. 

134,s 

146,8 

137,6 

135,6 

165,0 

219,5 

135,9 

218.1 

Aude. 

68,7 

65,4 

65,1 | 

59,2 

72,4 

85,6 

79,8 

64,2 

Aveyron. 

385,7 

380,3 

353,0 

368,9 

466,6 

512,8 

504,8 

517,0 

Bouches du Rhone . . 

1368,1 

1 171,1 

1 037,7 i 

932,3 

1 167,7 

1 101,0 

1060.4 

1 187.: 

Calvados. 

309,0 

472,5 

461,3 ' 

261,1 

448,7 

496,8 

483,7 

469.0 

Cantal. 

33,3 

33,7 

36,1 

36,5 

42,5 

47,2 

36,9 

39.0 

Charente. 

106,5 

105,8 

129,6 

127,3 

131,2 

136,2 

140,8 

1 55.6 

Charente (Inf.) . . . 

201,9 

293.3 

284.3 

341,5 

201,5 

328,7 

308/ 

323.5 

Cher. 

198,4 

212.9 

212,4 1 

210,1 

247, L 

207/ 

243/ 

212,4 

Correze. 

28,7 

24,3 

28,2 , 

37,6 

32,9 

33,7 

37,5 

34,7 

Corso. 

9.9 

13,0 

2,4 1 

2,4 

4,9 

4,6 

4.2 

3,9 

Cöte d’Or. 

188,9 

196,1 

160/i * 

186,2 

204/1 

277,8 

200,2 

2i7,o 

Cötee du Nord . . . 

63,7 

59,1 

57,1 i 

59,6 

56,6 

83,2 

81.8 

84,5 

Creuse . ; 

j 65,1 | 

59,0 

61,6 ; 

65,5 

71.5 

70,1 

60,5 

63,2 

Dordogne . j 

79.5 1 

76,o 

73,9 , 

280,5 

83,1 

77,3 

87,2 

78,5 

Doubs. 

194,6 

199,8 

185,o 

192,0 

i 302,4 

466,7 

336,6 

35*2, i 

Drome.1 

i 122,9 

130,7 

1 127,2 

120,8 

! 152.4 

149,6 

143,0 ! 

166,6 

Eure. 

204/) 

288,1 

| 232,8 ' 

205,3 

I 205,7 

258,0 

225,9 

254.:; 

Eure et Loir .... 

1 103,2 

107,4 

100 , 3 ! 

134,8 

155,1 

189,6 

131,8 

168.S 

Finistere . 

180,1 

157,o 

166,7 

180,0 

165,6 

188,i 

153,9 

265,o 

Gard. 

i 602,1 

714,3 

759,3 

714,6 

740,1 

721,5 

719,5 

636. > 

Garonne (Haute) . . 

121,1 

118.6 

, 128,3 

123,2 

1 164,5 

173,1 

163,7 

158.2 

Gers. 

12,7 

10,2 

12.2 ' 

12,9 

1 17,1 | 

15,9 i 

15,4 ! 

17.: 

Gironde. 

311,5 

365,9 

343,3 

320,5 

i 184,3 

. 185.3 

225,0 

244,* 

Herault. 

275,3 

306,9 j 

324,0 ' 

281,4 

, 267,1 

247,8 

262,1 

269.2 

Ille et Vilaine . . . j 

; 192,2 

180,6 

206,o 

217,5 

' 133,7 

141,7 , 

158,0 j 

123,9 

i 

Indre . 

78,9 

78,9 

76,i 

83,7 

119,8 

111,4 

104,9 

105.2 

Indre et Loire . . . 

i 116,8 

117,o ! 

123.3 ! 

130,fi 

169,1 

178,6 

187,1 J 

193.6 

Isere. I 

589,0 

626 6 < 

661,ß ; 

659,:t 

535,1 

604,5 

586,5 

616.8 

Jura.| 

1 88,8 

89,2 | 

1 101.8 

99,8 

92,o 

90,3 

86,6 | 

92,4 

Landes . 

141,5 

163,0 | 

152,0 

135,0 

160,3 

172,0 

179.9 

179.1 

Loir et Cher .... 

I 68,9 

7Lo 

66,9 ! 

68,0 

100,3 

116,3 : 

82,9 

93,» 

Loire. 

! 1531,1 

l 630,r> i 

1 468,9 

1 132/) 

I 581,4 

1627/ , 

1 684,9 j 

1 737.: 

Loire (Haute) . . . 

103,9 

103,3 

142,3 

122,5 

, 125,5 

147/ 

155,o 

132,4 

Loire (Inf.) . . . . j 

796,0 i 

908,3 i 

901,6 1 

932,1 

826,4 

780,7 1 

741,2 

_ * i 

674.5 

Loiret. 

181,8 

257,8 

189,9 

162,6 

222.6 

261.1 

265,9 

22V 

Lot ....... 

i 

16,8 

13,2 

i 

14,5 

12,9 

1 

19,i 

i 

25,5 

23,4 

38.» 
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Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


1007 


Namen 


Kohlenverbrauch in 1000 Tonnen 


der 


Departements 

i 

1899 

1900 

1901 

1902 

1908 

1909 

1910 

1912 

' 

Lot et Garonne . . . 

94,8 

90,8 

100,9 

88,2 

106,3 

99.2 

107.4 

106,2 

Lozfcre. 

5,8 

7,6 

6,6 

7,6 

11,2 

8,8 

10,2 

11.7 

Maine et Loire . . . 

172,9 

185,7 

174,8 

176,9 

178,5 

190,9 

188,9 

200,o 

Manche. 

165,3 

129,8 

174,9 

168,6 

188,6 

204,9 

161,4 

209,0 

Marne. 

403,5 

435,6 

419.8 

412,4 

525.4 

594,6 

617,5 

499,r. 

Marne (Haute) 

316,9 

345,3 

342,1 

303,8 

274,5 

268,4 

240,2 

266,6 

Mayenne.I 

105,4 

98,3 

104,6 

104,2 

107,6 

113,7 

112,2 

1306 

Meurthe et Moselle 

4095,4 

4 768,2 

4 304,4 

4 191,5 

5 651,9 

6 690,4 

; 5 956,6 

6 295 l 

Meuse. 

151,6 

193,4 

153,4 

133,4 

213,2 

255.9 

168,1 

315,0 

Morbihan. 

126,4 

162,7 

175,0 

179,6 

177,4 

187,8 

173,6 

202,;t 

Ni5vre. 

233,1 

205,4 

175,5 

178,8 

91,0 

185,1 

202.1 

192,2 

Nord. 

6 856,7 

7123,4 

6 800,3 

6574,4 

7 957,0 

8 021,9 

9 780,o 

8 861,6 

Oise. 

619,6 

565,3 

517,4 

505,8 

642,2 

670,1 

508,4 

557,6 

Orne. 

108,o 

125,1 

108,8 

114,9 

106,8 

111,2 

117,2 

134,3 

Pas de Calais . . . i 

2 383,2 

3180,o 

3 256,5 

2976,6 

4293,1 

4 143,0 

3 713,2 

4 237,h 

Puy de Döme . . . 

298,1 

284,6 

303,0 

279,6 

346,1 

384,4 

277,0 

244,7 

Pyr6n6es (Basses) . : 

81,8 

69,7 

85,8 

121,5 

190,8 

198,2 

186,o 

192,- 

Pyr6n£es (Hautes) 

23,1 

22,6 

31,4 

25,3 

23,6 

38,3 

42,3 

48,6 

Pyr6n£es (Orientales) 

21,9 

25,i 

19,2 

26,0 

30,5 

27,7 

29,1 

35,2 

Rhin (Haut) .... 

93,6 

95,0 

90,9 

141,9 

101,9 

146,2 

146,7 

168,4 

Rhöne . 

1202,6 

1365,6 

1280,4 

1 215,8 

1 169,9 

1 196,3 

1286,3 

1 186,6 

Saöne (Haute) . . . 

150,0 

138,9 

161,4 

124,1 

144,5 ; 

170,0 

f 128,8 

209,2 

Saöne et Loire . . . 

1 118,4 

1 183,8 l 

974,1 

1019.9 

1196,9 

1193,0 

; 1203,i 

1 314,n 

Sarthe. 

119,9 

121,0 ! 

115,0 

117,7 

136,3 

136,i 

123.7 

134,4 

Savoie. 

86,6 

I 78,1 

72^ 

81,3 

111,7 

106,2 

107,4 i 

111,9 

Savoie (Haute) . . . 

26,9 

1 32,1 ; 

34,7 

39,1 

63,7 

53,8 

61,4 

59,4 

Seine (Paris) . . . 

4 326,3 

! 4282,3 

3862,1 

8 703,2 

4 615,0 

5078,5 

4 805,9 | 

5 305,6 

Seine (Inf.) .... 

1480,6 

; 1 453,9 ! 

1 593,6 

1275,4 

1081,7 

1169,9 

1130,2 

| 7 

1461,: 

Seine et Marne . . . 

306,6 

814,3 | 

299,9 

219,0 

364,7 

212,1 

283,1 , 

334,5 

Seine et Oise . . . 

896,0 

963,2 1 

937,3 

898,9 

1 371,6 

1336,6 

: 1222,6 

1 266,7 

Sevres (Deux) . . . 

80,1 

64,4 

68,6 

65,0 1 

i 79,2 

79,8 

! 76,6 ; 

87, « 

Somme. 

816,8 • 

855,1 i 

808,5 

780,4 | 

| 795,0 

822,« 

710,3 

626,o 

Tarn. 

230,8 

231,9 ; 

321,2 

176,4 

226,7 

215,5 

I 248,9 

H9I,o 

Tarn-et-Garonno . . 

34,7 

27,5 , 

28,6 

27,4 

28,9 

30,6 

! 28,8 

102,-» 

Var. 

141,3 

152,1 ! 

194,4 

227,6 

97,7 

85,7 

90,2 

128,8 

Vaucluse 

113,6 

131,4 

129,5 

122,9 

| 151,2 

134,2 

132,8 

138,9 

V endäe. 

117,9 

110,4 

113,4 

114,5 

143,8 

124,4 

93.6 

142,2 

Vienne. 

73,2 

66,6 

61,8 

67,1 

81,9 

82,7 

1 83,6 1 

1 97,3 

Vienne (Haute) . . 

122,4 

154,0 , 

144,2 

134,5 

148,7 

164,3 , 

161,8 

169,5 

Vosges. 

395,0 

465,4 

386,1 

426,9 

592,6 

582,2 ' 

460,3 

533 l 

Yonne . 

78,3 

84,0 | 

83,8 

94,4 

108,1 

116,o 

80,3 

99,i 

Durchschnitt für das 
gesamte Frankreich i 

40149,4 

43 166,8 

41 142,3 

39237,6 

| 1 

! i 

46 589,4 

, 

47 879,2 

• 

47 899,2 

t 

i 

50 463,1 
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1008 Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Namen Preise des Großhandels und der Gruben für die Tonne Kohlen 


uer 

Departements 

1899 

1900 

1901 

1902 

1908 

1909 

1910 

um 

i 

Ain.1 

28,S2 

31,47 

1 

29,81 | 

29,68 

29,45 



_ 

Aisne . 

22,75 

24,58 

23,42 

22,43 

26,00 

— 

— 

— 

Allier. 

17,0- 

19,07 

2012 

19,38 

19,60 

14,21 

13 87 

14,98 

Alpes (Basses) . . . , 

14,84 

14 88 

18,00 ' 

1 7,5« 

17,34 

— 

— 

— 

Alpes (Hautes) . . . 

26,18 

27,30 

20,80 | 

25,71 

22,66 

8,12 

7,ss 

8.71 

Alpes (Maritimes) . . , 

34,7K 

28,88 

33,48 

33,SK! 

34,41 

— 

— 

— 

Ard&ehe. 

24,44 

24,71 

24,68 

24,62 

24,37 

16,04 

15,67 

16-50 

Ardennes. 

2 t,!«! 

27,44 

25,22 1 

28,73 

27,im> 

— 

— 

— 

Ariege. 

28,3« 

33.82 

25,oo 

26,13 

30,o« 

— 

— 

— 

Au he. 

30, oo 

37,1- 

34,60 j 

33,7! 

31,8« 

— 

— 

— 

Au de. 

32,«o 

46,50 

35,88 

35,78 

34,»* 

— 

— 

— 

Aveyron. 1 

12,118 

13 v v» 

13,72 | 

13,4« 

13,77 

13,11 

13 _*o 

13,:*.; 

Bouehes du Rhone . . 

23,io 

25,7« 

24,00 

19,07 

20,87 

— 

— 

— 

Calvados. 

33,oi 

34,oi 

43,05 

27,so 

25.01 

— 

— 

— 

Cantal. 

11,4« 

12,74 

12,64 1 

13,27 

18,03 

16,42 

— 

15,4« 

Charente. 1 

28,;i:l 

33,54 

29,23 ! 

29,80 

31,00 

— 

— 

— 

Charente (Inf.) . . . 

29,00 

28,3« 

28,03 i 

27,05 

30,13 

— 

— 

- 

Cher. 

36,«o 

40,or, 

41,06 j 

28,77 

40,7« 

— 

— 

-- 

Correze . 

36,io 

38,oo 

40,50 I 

39,40 

40,85 

15,13 

15,5« 

13.x» 

Corse. 

49,-8 

33.50 

80,33 ! 

32,17 

28,50 

— 

— 

— 

Cöte dT)r. 

33/.H 

34,o« 

20,85 j 

25,66 

24,70 

— 

— 

— 

Cötes du Nord . . . 

32,03 

35,03 

30,04 

28,0- 

25,26 

— 

— 

— 

Creuse ...... 

14,33 

17,31 

18,46 

18,67 , 

22 , 2 » 

14,67 

14,73 

14.os 

i >ordogne. 

34.80 

43,08 i 

38,«o 

24,76 

36,42 

20,00 

15,00 

15,21) 

Doubs. 

25,73 

25,47 

24,04 

24,77 

23,60 

— 

— 

— 

1 >r 6 me. 

25,7m 

29,70 

28,53 

29,36 

30,44 


; — 

— 

Kure. 

32,-o 

33,60 

33,«3 ; 

29,9« 

29,48 

— 


— 

Eure et Loir . . . 

27,:»o | 

28,o« 

27,67 

28,10 

26,7« 

— 

i 

— 

Fi nistet e . . . .* . 

85,oo 1 

50, oo 

32,64 

35,62 

28,60 

— 

— 

— 

Gard. 1 

17,29 

, 18,47 

18,63 | 

17,76 

1 7,25 

16,25 

15; 37 

15,72 

Garoime (Haute) . . 

28,r)0 1 

33,80 

32,83 

32 55 

35,50 

— 

1 

— 

Gers . 

8 1,30 

3 t>, <8 

30,30 

27,08 

34,42 

— 

— 

— 

Gironde. 

26,«j 

40,41 

32,22 

29,35 

28,04 

— 

— 

— 

Heraul t. 

23,3*» 

28,48 

25.05 

24,06 

25,36 

11,78 

12,07 ' 

13,5:» 

Ille et Vilaine . . . 

34,o« 

41,83 

39,63 j 

32,01 

30,03 

— 

— 1 

— 

Indre . 

36,71 

39,40 

40,50 

40,61 

41,45 

— 

1 

i 

lndre et Loire . . . 

3 /,«« 

; 41,21 

36,98 

35,oi 

38,47 

— 

_ 1 

— 



33,30 

33,or, 

82,2s 

31,71 

18,02 

17,44 

17,24 

| 

J ura. 

24,0« 

25,05 

25,30 

25,30 

28,63 

— 

— 


Landes . 

24,77 

29,03 

28,25 

23,70 

31,04 

1 

— 

i _ 

Loir et Cher .... 

37,62 

42,i« 

37,00 

34,76 

1 37,87 

— 

— 

! — 

Loire. 

16,-0 

19,28 

21 ,os 

20,31 

21,39 

l 18,62 

17,7« 

1 

Loire (Haute) . . . 

19,«7 

20,48 

20,39 

19,40 

24,66 

16,69 

16,41 

1 16,70 

Loire (Inf.) .... 

30,00 

32,03 

27,91 

27,u 

i 28,36 

j 16,4« 

11,92 

j 12,42 

Loiret. 

35 ,«2 

40,71 

36,69 

38, so 

38,62 

— 

— 

1 

Lot. 

2 !,:><) 

24,54 

24,54 

24.30 

21,17 

13,90 

14,22 

16,23 
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Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 1009 


Namen j Preise des Großhandels und der Gruben für die Tonne Kohlen 

der : -—;---- 

, | i 

Departements ! 1899 1900 ] 1901 1902 1908 1909 \ 1910 1911 


Lot et Garonne . . . I 28,65 | 33,63 32,76 83,45 37 , 5 « | — , — | — 

Lozere. i 27,48 t 43,96 j 43,4-2 38.54 31,69 t — — I — 

Maine et Loire . . . 30,oo 39,52 \ 34,58 31.32 ! 30,m 13.«* 14.w ' 15 ,»o 

- Manche. 32,85 I 35,09 j 38,97 31,7« | 33,m ' — — _ 

Marne. 22,43 I 29, si ; 24,;» 27,5; ; 29.37 — — — 

Marne (Haute) ... 21,26 ! 23,i; 23,58 22,92 23,u — - — 

Mnyenne.J 25,67 [ 33,79 29,24 23.13 26,;» 13 ,02 13.35 14 , 1 « 

Meurthe et Moselle . j! 17,62 1 24,42 24,:« 19,8« 25 , 2 « — — _ 

Meuse. 22,63 32,19 26,19 24,72 26.09 - — — 

Morbihan. 32,39 43 ,00 40 ,00 38,!« 28 ,11 — — _ 

Nifevre. 18.no 20 ,40 22.65 21,«7 25,49 17,34 17,13 17.v.> 

Nord. I 6 . 2 « 20 ,:w 20,01 18,02 17,60 14,15 14,63 14«; 

Oise. 20,48 26,20 24,69 24,17 22 ,17 1 — , — — 

Orne. 33,07 34,16 , 26,14 27,50 29.81 j _ , — — 

Pas de Calais . . . 17,28 20,44 20,17 18 ,17 17,79 I 16 00 14 , 7 « 14 , 1,9 

Puy de Döme . . . 19,78 22,05 22,53 21,62 22,66 j 15,75 14,45 14,9 t 

Pyren6es (Basses) , 27 ,75 36,36 29,84 23,69 25,18 i — — — 

Pyren6es (Hautes) . 29,64 41,94 33,47 31 58 33 ,51 — — — 

Pyr6n6es (Orientales) i 34 ,09 I 39,85 , 40,42 40,64 41.;tr, — _ 

Rhin (Haut) .... 25,02 26,u 26,22 28 ,13 23.so — — — 

Rhdne. 26,50 33,06 | 31,42 31,29 29,18 11 ,11 19 , o* 18, 1 : 

Sadne (Haute) . . . 22 ,71 26,18 22,53 19,52 25 ,18 23,69 15.27 13,*« 

Saöne et Loire . . 23 ,61 26,ih 26.«; 25,68 21,7t 15,;» ; 15,45 15.:w 

Sarthe. 34,49 46,79 38,27 31,52 81,39 j 15 ,00 14,00 14.no 

Savoie.; 27,8« 32,75 ; 83,2.5 32,31 1 80,02 ! 8,51 8,24 8,03 

Savoie (Haute) . . . ' 36,98 ; 35,72 35,95 35,36 33 ,91 i — — 12,00 

Seino (Paris) ... 88,34 i 40,32 1 36,30 34,57 30 ,17 j — — — 

Seine (Inf.) .... 29,22 30,21 * 26,65 25,7i 22 , 7 ? j — — — 

Seine et Marnfe ... 26,07 26,77 I 26.65 26,34 I 26,35 — — — 

Seine et Oise ... 25 ,51 26,50 j 26,75 26,47 j 27,02 j — — — 

S6vres (Deux) . . . 30 ,00 , 40 ,00 36 ,00 33,50 I 81,is 15 ,06 14.24 14.59 

Somme. 18,33 24,67 . 22,67 20,73 20, 2.3 — _ _ 

Tarn. 14,33 17 ,00 17,26 17,54 16 ,70 17,35 15,91 19 ,.-* 

Tarn-et-Garonnc . . . 25,12 26 ,15 25,65 25,44 | 26, 1 « — — — 

Var. 81,25 30,07 35,85 33,02 \ 31,59 — , 25 ,00 13 ,17 

Vaucluse. 26,io 25,68 1 24,58 1 24,41 26,24 — — — 

Vendäc. 80 ,00 I 40 ,00 35 ,00 l 34,39 30,67 17 , 7 « 17 , 2 » ]s. 4 > 

Vienne. 36,49 J 41 ,06 37,57 j 36,22 1 38,06 i — . _ — 

Vienne (Haute) . . 37,02 | 39,21 40,so 40,94 45,49 — — _ 

Vosges.! 23,60 30,41 26,46 j 22,87 28,80 — — 

Yonne.; 84,06 84 ,71 - 31,95 | 29,06 32,63 — — — 

Durchschnitt für das i ' 

gesamte Frankreich ; 23.57 27,28 26,9« 24 ,10 24,09 16,32 15,12 l 
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1010 Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 


Namen 

Kosten der Kohlen für die Tonne oder den Doppelzentner 

der 



in den Zuckerfabriken 



in Konsumvereinen 

Departements . 

1 

1899 

1901 

1902 

1903 

1908 

1909 

1910 

1912 

1899 

1900 

1901 

1902 

Ain.! 

_ 

- 

_ 


_ 


- 


| _ 

__^ 


_ 

Aisne . 1 

21,63 

27,87 

27,08 

25.36 

24,93 

24,79 ■ 

24,77 

26,05 

I 3,33 

3,8*2 

4,3s 

4,1 1 

Allier. 

— 

— 

— 


— 

! — 


— 

3,19 

— 

— 

— 

Alpes (Basses) . . . 


— 

— 

- 

— 

_ 

— 

— 

, — 

— 

— 

— 

Alpes (Hautes) . . . 


— 

— 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

Alpes (Maritimes) . . 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 


— 

! — 

— 

— 

— 

Ardöche.. i 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 


— 

— 

— 

— 

Ardennes. 

24,15 

30,24 

28,80 

28,02 

25,96 

26,48 

26,46 

26,83 

' 3,26 

4,0*2 

3,82 

3 v *i 

Arifcge 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Aube. 


— 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

■ - 

— 

-— 

— 

Aude. 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Aveyron . . 


— 



— 

— 

— 

— 

' — 

— 

— 

— 

Bouches du Rhone . . 


— 



— 

— 

— 

— 

2,66 

— 

— 

H.;t 

Calvados. 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 — 

— 

— 

— 

Cantal. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Charente. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 — 

— 

— 

— 

Charente (Inf.) . . . 

> _ 

— 

_ 

_ 

— 

— 

— 

— 

' ~ 

3,44 


— 

Cher . 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

— 


— 

Corr^ze . 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

— 



— 

Corse 

— 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

i — 

— 

— 

— 

Cöte d’Or . . . . 

■ 


— 


— 

— 

_ 

— 

. — 

— 

— 

— 

Cötes du Nord 




— 


— 

— 


— 


— 

— 

Creuse ...... 

| 

j 

— 

— 


— 

- 

1 

h — 


— 

— 

Dordogne . 



1 

— 

— 

— 

' — 

1 

■ — 

— 

— 

— 

Doubs . 

— 

, — 

1 

, — 

— 

— 

1 _ 

_ i 

4,46 

i 2*5? 

— 

— 

Dröme . 

— 

! 


1 

•— 

— 

' — 

— 1 

1 — 

— ; 

— 

— 

Eure . 

: — 

■ - 


; — 

— 

— 

1 

1 

I 

1 — 

— 

— 

— 

Eure et Loir . . . . j — 

j 



1 

— 

! — 

1 

1 _ 

— 1 

— 

— 

Finistöre . — 

j ~ 

— 

1 “ 

' 

— ! 

— 

1 

— 1 

— 

— 

Gard . 

— 



1 — 

— 

— 

t — 


j — 

— | 

— 

— 

Garonne (Haute) . . 

— 


| 


— 

— 

1 — ; 

j 

i “ 

, I 

— 

— 

Gers . 

— 



— 

— 

— 

i — 

1 



— 

— 

Gironde. 

— 


— 

_ 

— 

1 

1 — , 


1 3,17 

4,24 

4,08 

3,94 

II6rault. 

— 

— 

— i 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

1 ~ 1 

— 

— 

Ille et Vilaine . . . 


— 1 

— 

_ 

— 

— 


1 

! — 


— 

— 

Indre .... 

_ 

— ! 

— 

— 

— 

— 



! __ i 


— 

— 

Indre et Loire . . 

— 

— I 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

! ~ i 

_ ! 

— 

— 

Isere ..... 

— 

— 

- ( 

— 

— 

— 

— 

— ; 

3,82 j 

3,58 

— 

4,10 

Jura . 

— 

— | 

— i 

— 

— 

— ! 

— 

— 


4,49 ! 

— 

— 

Landes . 

— 

1 

— 

i 

— 

i 

— , 

— 

— ! 

— : 

— 

— 

Loir et Cher .... 

— 



1 

— 

1 

— 

— 

i ; 

— i 

— 

— 

Loire .... 

— 

— 



—- 

— 1 

— ; 

— j 

' _ 

4,19 i 

4,00 

3.94 

Loire (Haute) . . . 

— 

— 


i 

— 

“ 1 

— 

— ; 

i 

1 ! 

| 

— 

— 

Loire (Inf.) .... 

— 

_ _j 

— 


— 

1 

1 

— ■ 



— 

— 

Loiret. 

— 

— 

,| 

— 

— 


1 

— i 

* — ! 

— 

— 

— 

Lot. 

— 

— i 

- 1 

— 

— , 

— 

— 

— i 

i 

— j 

— 

— 


Digitized by 


Go», igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




















































Der Einfluß der Frachtkosten auf die Preise der Massengüter. 1011 


' Kosten der Kohlen für die Tonne oder den Doppelzentner 


der 

i 

i 

[| 


in den Zuckerfabriken 



in Konsumvereinen 

Departements 

j 1899 

1901 

1902 

1903 

1908 

1909 

1910 

1912 

i 

; 1899 

1900 ! 1901 

i 

1902 

Lot et Garonne . . . 

_ 

_ 

1 


___ 

_ 

___ 

I 

l| 

_ 

_ 

' _ 

Loz&re . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

} — 

— 

j 

| — 

1 - 

— 

Maine et Loire . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 - 

— 

1 - 

— 

— 

1 - 

Manche. 

j — 

— 

— 

— 

i — 

— 

— 

! _ 

— 

; 5,oi 

1 

3,73 

Marne. 

1 — 

— 

— 

~ 

: — 

~ 

' — 

' — 

3.93 

4.00 1 5,oo 

— 

Marne (Haute) . . . 

! — 

— 

— 


’ — 

— 

— 

: — 

: — 

1 — 

1 _ 

j _ 

Mayenne. 


— 

— 


— 

— 

1 — 

1 _ 

i __ 

i 

— 

1 — 

1 

Meurthe et Moselle 

— 

— 

— 

— 

_ 

! — 

— 

— 

; 3.08 

5,09 

4,23 

3,98 

Meuse. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

: — 

— 

1 

1 - 

' — 

Morbihan. 

— 

— 

— 

— 

_ 

- 

— 

1 __ 

; — 

— 

_ 

-- 

Niövre. 

— 

- 

__ 

— 

— 

— 

; — 

1 — 

— 

— 


— 

Nord. 

15,77 

23,30 

22,09 

20,33 

20,92 

20,83 

20,87 

20,93 

2,48 

3,33 

3,oo 

' 2,90 

Oise. 

24.38 

30,16 

28,91 

26.79 

25,88 

26,04 

26,05 

26,18 

_ 

— 

— 

— 

Orne. 

— 

— 

— 

— 

— 


— 

1 _ 

I 

— 



Pas de Calais . . . 

1o,65 

19,83 

19,45 

19.92 

21,10 

21,18 

21,07 

21,31 


2,50 

3,oo 

2,oo 

Puy de Döme . . . 

— 

— 

— 

— 

— 


— 

_ 

— 

— 

— 

— 

Pyr6n6es (Basses) 

— 

— 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

Pyrändes (Hautes) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 


— 

— 


- 

Pyröndes (Orientales) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

; — 

— 

- 

— 

Rhin (Haut) . . . . 

~ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

Rhöne . 

— 

— 

- 


— 

— 

— 


3,62 

3,86 

4,20 

3,7t 

Saöne (Haute) . . . 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

• — ! 

| 

— 

— 

— 

Saöne et Loire . . . ■ 


— 

— 

— 

— 

— 

— 


2,85 

3,69 

3,78 

3,4 r 

Sarthe. 


— 

— 

— 1 

i — 

1 — 

— 


-- 

— 

— 

— 

Savoie. 

— 

— 

— 


— 

— 

1 


— 



— 

Savoie (Haute) . . . | 

— 

— 

— 

— ! 

— 

— 

— 

! _ 

— 



— 

Seine (Paris) . . . 1 

— 

— 

j 

— j 

1 — 

— 

. — 

— 

4,37 

5,66 

6,39 

5,67 

Seine (Inf.) . . . . j 

— 

j 

I 

— ; 

— 

— 

— , 

— 

— 

— 

— 

— 

Seine et Marne . . . j 

26,58 

33,84 | 

30,93 

29,18 

29,21 

29,78 

29,78 

29,17 

— 


— 

4,00 

Seine et Oise . . . j 

26,44 I 

32,15 | 

30,20 

30,19 

29,03 

29,64 

30,17 

30,93 

— 


6,24 

5,37 

Sövres (Deux) . 

— j 


— 

— 

L _ 

— 

— 

— 

— 

- ! 

! — 

— 

Somme. 

; 20,93 ! 

26,52 1 

25,76 

24,75 

23,97 

23,% 

23,97 

24,58 

— 

— ! 

3,79 


Tarn.! 

Tarn-et-Garonnc . . 1 

1 1 

_ 1 

— 

— 

— 1 

— : 

— 

— 

— 

— 

— 


| _ 

— 

— ; 

— 

— ! 

— , 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

Var. 

: ~ 

— - 

— ' 

— i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Vaucluse 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

—* 

— 

— 

— 

— 

— 

Vendde . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

__ 

Vienne 

— 

— 

— I 

— 

— 

— 

— 

— 

— l 

— 

— 

1 -- 

Vienne (Haute) . . 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

- 

— 

Vosges ...... 

-- 

— 

- 1 

— 


— 

— 1 

— 1 

— 

— 

- 

— 

Yonne.j 

— 

— 

- 1 


- ; 

— 

— i 

— i 

— 

— 

— 

— 

Durchschnitt für das 
gesamte Frankreich 

— ■ 

— ' 

— 

— 

— 

— 

— 

1 — 

— 


1 

_ j 

■ i 

— 
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Namen 

der 

Departements 

Kol 

1899 

Iilenpreise im Kleinhandel für den Doppelzentner 

1900 ^ 

1901 

1902 

1908 , 

1909 

1 

1910 

1911 

Ain. 

, 

4,85 

4,90 1 

5,15 

4,70 

4,38 I 

4,50 

4,25 

4.72 

Aisne . 

— 

— 

— 

4,91 

4,80 I 

4,86 

4,90 

4.98 

Allier. 

3*65 

3,94 

3.40 

3,55 | 

3.75 

3,45 

3.60 

3.50 

Alpes (Basses) . . . 

1,57 

1,63 

1,85 

l ,67 

4,00 

3,50 

2,81 


Alpes ^Hautes) . . . 

3,34 

4,00 

4,13 

3,88 1 

3,63 

3,64 

3,54 

3,^5 

Alpes (Maritimes) . . 

3,50 

4,87 

5,99 

3,42 | 

3,95 i 

3,91 

4,13 

4.24 

Arddche. 

3,63 

3,77 

4,10 

4.35 

4,13 

3,8.2 

3.37 

4,40 

Ardennes. 

3,91 

4.40 

4,70 

4,38 1 

4,31 

4,50 

4,31 

4,4’. 

Aridge. 

— 

— 

- 

— i 

4,47 

4,51 

4,74 ' 

4,78 

Aube. 

5/25 

5,67 

6 33 

6,25 

6,2. | 

5,0-2 

V» 0 

5,?:. 

Aude. 

4,00 

5,50 

5,22 

4,76 1 

4.50 i 

4,50 

4,50 

4,50 

Aveyron. 

2,63 

3,5- 

3,51 

3,26 j 

3,80 j 

3,71 

3,51 

3.* 

Bouches du Rhone . 

3,60 

4,48 

4,62 

4.88 

5,10 

5,07 

4,80 


Calvados. 

4,01 

4,50 

6,83 

5,22 

4,oo | 

5,23 

4,99 

4,9J 

Cantal. 

2,77 

4,19 

3,72 

4,73 1 

4.47 

4,58 

4,54 

4 r .l 

Charente. 

4,82 

4,97 

7,50 

5,20 

5,oo 1 

5,0o 

5,46 

5,i> 

Charente (Inf.) . . . 

— 


— 


5,00 

4 84 

4,81 

4,** 

Cher. 

3.40 

3.38 

3,40 

3,55 

4,15 

4,03 

5,50 

4,49 

Corrözc . 

— 

— 

— 

4,00 

5,00 

1,96 

2,08 

±y. 

Co ree. 

— 

— 

- 

— 

— ' 

— 

4,50 


Cöte d’Or. 

3,89 

4 ; 36 

4.20 

4,43 

4,uo 

3,87 

3,75 

4,oo 

Cötes du Nord . . . 

3,02 

3,48 

3,70 

3,39 

3,r>o 

3,61 

3,25 

3.5*1 

Creuse . 

3,16 

3,76 

3.79 

3,61 

2,83 

3,80 

3,u 

‘».64 

Dordogne . 

— 

— 

— 

3,43 

4,30 

3,56 

3 50 

3,» 

Doubs . 

— 

— 

— 

— ! 

4,oo 

4,50 

4,25 

3.;;. 

Dröme . 

3,72 

4,59 

5,03 

4,59 

4,r>4 

4,54 

4,45 

4 v» 

Eure . 

4,45 

6,oo 

5,66 

4,93 

4.50 

4,50 

4,50 

7,5" 

Eure et Loir .... 

- 

-- 

— 

— 

5,69 1 

5,60 

5,55 

5,69 

Finistire . 

4,30 

4,91 

6,69 

5,00 

5,63 j 

5,18 

5,12 

5,24 

Gard . 

4,50 

3,66 

4,4 8 

4,51 

4,38 

4,49 1 

4,42 

4.:« 

Garonne (Haute) . . 

4,95 

5,53 

5,48 

5,10 1 

10 25 , 

5,32 

4.80 

4,n. 

Gers . 

— 

— 

— 

1 

4,:»o 

4,30 

4,:c, 

— 

Gironde. 

— 

- 

— 

•- 

3,90 

— 

— 


Herault . 

— 

— 

— 

“ 1 

5,50 

4.33 , 

4,50 

4,4*- 

Ille et Vilaine . . . 

5,18 

0,55 

4 72 

5,08 

5,00 

4,70 

4.76 

5,u' 

Indre . 

4/18 

4,38 

4,38 

4,24 ; 

4,37 

4,32 i 

4,32 

4.x* 

Indre et Loire . . . 

4,81 

5,96 

6,27 

6,49 

5,08 j 

5,43 

5,36 

6 ? '*> 

Is&re . . 

3,25 

3,62 

4.87 

4,62 

3,04 i 

3,75 

3.65 

4.oo 

Jura. 

3,40 

3,80 

4,81 

7.72 

4,75 

4,64 

4,78 

4-n* 

Landes . 

— 

— 


4,98 

4,r,o i 

4,50 

3,80 

— 

Loir et Cher .... 

4,97 

5,08 

5,04 

5,04 

1 

0,60 

5,95 

5,61 

5,> 

Loire. 

3,25 

3,47 

4,44 

4,02 

3,17 ; 

3.48 

0,75 

0,75 

Loire (Haute) . . . 

3,?o 

3,80 

3.88 

3,61 

3.75 

3,74 

3,95 

3.95 

Loire (Inf.) .... 

4,43 

0,54 

5l6 

5.56 

6,03 

6,09 

5,61 

5,^ 

Loiret. 

4,24 

4,38 

4.89 

4,88 

5,28 | 

5,45 

0,45 

5,* 

Lot. 

— 

— 

— 

4,66 

4,44 

4,68 

4,66 

4.:i 
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Namen Kohlenpreise im Kleinhandel für den Doppelzentner 

der ; i i i i i 


Departements j 

1899 

1900 

1901 

1902 

1908 1 

1 

1909 

1910 

1911 

i 

Lot et Goronne . . . 

_ 

— 

_ 

_ 

4,00 

4,00 

4,30 

4,25 

Lozore. 

4,oo 

6,15 

6,16 

4 59 

8,75 

6,25 

5,13 

4,43 

Maine et Loire . . . 

— 

5,90 

6,54 

5,28 

5,91 

5,80 

5,73 

6,40 

Manche. 

7,oo 

5,07 

4.65 

4,11 

lO.oo 

6,50 

6,50 

5,50 

Marne . . . 

4,09 

4,96 

5,03 

4,87 

4,83 

4,90 

4.90 

4,80 

Marne (Haute) 

— 


— 

— 

4,25 

— 

5,00 

4,75 

Mayenne . 

9,19 

4,62 

4.84 

5,00 

4,46 

4,56 

4,50 

4,13 

Meurthe et Moselle 

3,37 

3,72 

4,29 

3,96 

4,22 

4,14 

4,07 

3.95 

Meuse ,.j 

3,94 

4,39 

4,89 

4,68 

4,70 

4,67 

4,59 

4,51 

Morbihan.i 

5,53 

5,44 

5,74 

5,51 

4,20 

5,24 

4,84 

5,07 

Niövre ...... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Nord . 

2,22 

2.61 

2,96 

2,80 

2,97 

2,83 

2,87 

3,02 

Oise . 

4,76 

5,01 

4,90 

4,92 

5,20 

5,19 

5,14 

5,09 

Orne. 

4,07 

4 ,oo 

4,00 

4,00 

0,25 

6,25 

6,25 

6,25 

Pas de Calais . . . 

2,66 

0,13 

3,13 

3,03 

2,81 

2,60 

2,59 

2,80 

Puy de Döme . . . 

3,32 

3.65 

4,03 

4,07 

4,04 

4,04 

3,90 

3,97 

Pyr6n6es (Basses) 


— 

— 

— 

2,25 

5,00 

5,00 

— 

Pyrdndes (Hautcs) 

4,11 

4.83 

4,94 

5,00 

4,00 

4,50 

— 

— 

Pyrönäcs (Orientales) 

4, i r > 

5,21 

5.38 

0,63 

6,00 

5,oo 

6,oo 

5,oo 

Rhin (Haut) .... 

— 

_ 

— 

— 

4,20 

5, GO 

6,50 

— 

Rhöne . 

3,86 

4,65 

4,82 

4,46 

5,50 

4,64 

4,42 

4,63 

Saöne (Haute) . . . 

5,00 

5,00 

4,37 

3,75 

3,75 

3,75 

3,75 

3,66 

Sadne et Loire . . . 

— 

1 

— 

— 

4,20 

! 4,20 

3,93 

3,48 

Sarthe . 

i 2,96 

1 3.73 

4,19 

4,92 

6,20 

5,95 

6,00 

7.64 

Savoie . 

4,56 

| 4,64 

5,39 

4,31 

5,04 

5,10 

5,37 

4,2t 

Savoie (Haute) . . . 

3,60 

j 4,97 

5,31 

5,34 

5,27 

5,26 

5,32 

5,30 

Seine (Paris) . . . 

— 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

Seine (Inf.) .... 

4,07 

1 5,13 

5,57 

4,97 

6,60 

5,82 

5,89 

— 

Seine et Marne . . . 

— 

— 

| 

— 

— 

— 

5,00 

— 

Seine et Oise . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Sevres (Deux) . . . 

4,20 

4,22 

4 52 

4,96 

5,30 

6,51 

5,57 

5,40 

Somme . 

3,86 

4,41 

4,65 

4,64 

4,40 

4,34 

4,40 

4,52 

Tarn . 

j 4,38 

4,25 

4,27 

4,24 

— 

10, oo 

— 

— 

Tarn-et-Garonne . . 

i 3,78 

4,16 

! 4.77 

— 

4,40 

4,40 

4,20 

— 

Var . 

— 

— 

| — 

6,27 

5,00 

4,50 

5,00 

5,00 

Vaucluse . 

3,56 

3,99 

4,66 

4,68 

4,51 

4,26 

3,76 

3,93 

Vendde . 

| 4,32 

5,14 

1 5,44 

5,25 

5,40 

5,30 

5,0» 

5,45 

Vienne . 

4,91 

5,50 

! 6,54 

5,70 

5,20 

5,16 

5,61 

5,79 

Vienne (Haute) . . 

I 3,40 

4,19 

l 4,30 

4,39 

4.40 

4,00 

4,10 

I 

Vosges . 

4,10 

1 5,10 

5,40 

5,85 

5,50 

5,00 

5,50 

5,60 

Yonne . 

| — 

i 

— 

6,09 

5,00 

6,oo 

5,25 

5,25 

Durchschnitt für das : 

gesamte Frankreich | 

! 

4,05 

1 

4,48 

4,74 

4,60 

1 

4,72 

4,67 

4,63 

4,68 

1 
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Anhang. 


Bibliographie. 

A. Quellen. 

Annuairee statistiques de la France (1889—1918). 

Bulletin de l’Office du Travail (1898—1903). 

Statlstique de la navigatlon intörieure. 

Journal officiel (1887—1912). 

Geschäftsberichte der französischen Eisenbahnen (1888—1912). 

LViconomisto francais. 

Drucksachen des Landeseisenbahnrates (1907/08). 

Revue 6conomique intern. (1910). 

Moniteur dies int6r6ta materiels (1888—1912) (Brüssel). 

Röcueil Chaix des Tarifs dee Chemine de fer, Paris Juli 1912. 

B. Bücher 1 ) und Zeitschriften. 

M. ▼. Kaufmann. Die Eisenbahnpolitik Frankreichs (1896). 

A. Picard. Lee Chemins de fer francais 1884/85. 

derselbe. Traitö des Chemins de fer 1867. 

C o 1 s o n. Transports et tarifs 1908. 
derselbe. Lee travaux publics et les transports 1907. 

F. Ulrich. Das Eisenbahntarifwesen 1886. 
derselbe. Staffeltarife und Wasserstraßen 1894. 

G. Cohn. Nationalökonomie des Handels und des Verkehrswesens 1898. 
Rank. Eiaenbahntarifwesen 1895. 

H a s 8 e 1. Internationaler Steinkohlenhandel. 


*) Für die wirtschaftlichen Zustände im französisch-lothringischen Erz¬ 
becken sei auf den Roman von G. Ohnet: Der rote Kurs verwiesen, 
der bei Engelhorn in einer recht guten Übersetzung erschienen ist Vorn Stand¬ 
punkt der Verbreitung genauerer Kenntnisse französischen Wesens und franzö¬ 
sischer Zustände (Parlament Industrie, Verwaltung, Bank und Börse sowie 
Arbeiterbewegung) in Deutschland ist es sehr zu bedauern, daß Ohnet infolge 
falscher Einstellung seiner deutschen Kritiker — die seelische Konflikte fordern, 
wo er politische oder soziale Zustände schildern will — von ernsten Männern 
selten gelesen wird, obwohl man (wie der Verfasser es erfahren hat) viel von 
ihm lernen kann. 
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J. Conrad. Grundriß, Bde. 1 und 2. 

D o e 11. Die Wasserstraßen in Frankreich 1891. 

Artikel im Handwörterbuch der Staatswissenschaft über Eisenbahnen (B. III), 
Kan&Ie (B. V), Krisen, Preise und Verwandtes (B. VI), Zuckerindustrie' 
und -Steuer (B. VIII). 

Die Verhandlungen der französischen Deputiertenkammer und des Senates. 
Artikel, Börsenberichte und Handelsnachrichten der folgenden Zeitschriften: 
Journal officiel, 

L’öconomiste francais, 

Moniteur des intdröts materiels, 

Revue 6conomique intern., 

The Economist (für die Weltmarktlage), 

Nachrichten für Handel und Industrie (herausgegeben im Reichsamt des 
Innern), 

Archiv für Eisenbahnwesen, 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Stahl und Eisen. 
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Finnland und seine Eisenbahnen 1 ). 


Von 

Diplomingenieur F. Thieß- Berlin-Wilmersdorf. 


(Mit einer Karte.) 


Im Friedensschluß zu Fredrikshamn (17. September 1809) verlor 
Schweden das Großherzogtum Finnland. Seitdem gehört es zu Rußland. 
Zur Regierungszeit Alexander I. besaß Finnland noch alle Vorrechte, die 
jener Herrscher nach der Eroberung des Landes den Ständen bewilligt 
hatte. Auch unter Alexander II. war Finnland ein besonderer Staat im 
russischen Reich mit eigener Verfassung, Gesetzgebung und Verwaltung. 
Diese Vorrechte, die Finnland damals besaß, hat Alexander III. mehr 
und mehr eingeschränkt. Sein Nachfolger, Nikolaus II., kräftigte die 
Willktirherrschaft der jeweiligen Statthalter und entkleidete die Finn¬ 
länder fast vollständig ihrer Rechte. Sie sind jetzt in derselben Weise, wie 
die Balten der Ostseeprovinzen Rußlands, den ärgsten Verleumdungen 
und härtesten Bedrückungen ausgesetzt. 

Finnland hat mit Einschluß der Binnengewässer 373 604 Geviert¬ 
kilometer Fläche, etwa 3, ob Millionen Bewohner und ist in 8 Bezirke 
(Gouvernements)*) eingeteilt. 


*) Vgl. auch Claus, Zur Geschichte des Eisenbahnwesens in Finnland. 
Archiv 1912, S. 116 ff. 




Geviertkilometer 

Bevölkerung 

1 . 

Abo—Björneborg .... 

24 171 

496600 

2. 

Kuopio. 

42 730 

330200 

3. 

Nyland. 

11 872 

360 200 

4. 

St. Michel. . . 

22 840 

196 700 

5. 

Tavastehus. 

21 584 

344 100 

6. 

Uleaborg . 

165 641 

324 400 

7. 

Wasa. 

41 711 

499200 


Wiborg. 

43 055 

498 600 


zusammen . . . 

373 604 

3050000 
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Etwa 11 % der Gesamtfläche sind Binnenseen. Im nördlichen Teil 
Finnlands liegt der See Uleäträsk l ) oder Oulujärvi. Ans diesem Binnen* 
see von etwa 984 qkm Fläche und rd. 80 km Länge strömt der Fluß Uleä 
zum Bottnischen Meerbusen, der bei Ule&borg (finnisch Oulu) in das 
Meer mündet. Vom Oulujärvi verzweigt sich eine Kette kleinerer und 
länglicher Binnenseen ostwärts. Im mittleren und südlichen Teil Finn¬ 
lands liegen die drei großen, aus Seen, Buchten, Sunden und Flußstrecken 
zusammengesetzten Wasserbecken Näsijärvi—Pyhäjärvi—Kümo, Paijänne 
—Vesijärvi—Kymmene und Saima—Vouxen (Vuoksen). Aus der süd¬ 
westlichen Ecke des Näsijärvi-Pyhäjärvi-Beckens kommt der Fluß Kümo. 
Er mündet bei Björneborg in eine Bucht des Bottnischen Meerbusens. 
Zwischen Näsijärvi und Pyhäjärvi liegt die Tammerkoski-Schnelle, die 
die Wassermassen des Näsijärvi dem etwa 18 m tiefer liegenden Pyhäjärvi 
zuführt. Das Päijänne-Vesijärvi-Becken liegt im mittleren Teil des süd¬ 
lichen und mittleren Finnlands. Aus diesem Becken entspringt der Fluß 
Kymmene, der unweit der Stadt Kotka in den Finnischen Meerbusen mün¬ 
det Vom Päijänne verzweigt sich eine Kette kleinerer Binnenseen mit 
Buchten und Verästelungen nach Norden. Das Saima-Vouxen-Becken, 
das südöstlichste Finnlands, umschließt zahlreiche Seen, Buchten und 
Sunde der Saima-Seenkette und den Fluß Vouxen. Die Länge sämtlicher 
Schiffahrtslinien auf diesen und den übrigen Binnenseen Finnlands hat 
man auf rd. 10 000 km geschätzt. 

’ Etwa 26 % der Gesamtfläche Finnlands sind Sümpfe und Moore, rd. 
60 % sind Wälder und Berge, nur etwa 10 % der Fläche sind bebaut. Im 
allgemeinen ist Finnland ein Hügelland, das stellenweise bis 150 m über 
dem Meeresspiegel liegt. Nur einzelne Gebirgsgipfel sind höher als 
600 m. Die meisten Bewohner sind Finnen, sonst Schweden, Deutsche, 
Russen usw. Finnisch wird von etwa 86 %, schwedisch von rd. 12 % der 
Bevölkerung gesprochen. Münzeinheit ist die finnländische Mark (zu 
100 Penni) = 0,so Rmk. = 1 Frc. Seit 1886 ist auch das metrische Maß 
und Gewicht in Finnland eingeführt. 

Im Jahre 1913 betrug die Länge der Eisenbahnen Finnlands 
3768 km-). Von dieser Länge waren 3461 km Staatsbahnen, 307 km 
Privatbahnen. 165 km der Privatbahnen sind Schmalspurbahnen. Die 
gewöhnliche Spurweite beträgt 5 Fuß russisch = 1,524 m. Im Jahre 1913 
kamen auf je 100 qkm Fläche etwa l,oi km, auf je 10 000 Bewohner 12,35 km 
Eisenbahnen. 

') & wird stets wie o ausgesprochen. 

*) Nach den Angaben des Sammelwerks des russischen Ministeriums der 
Verkehrswege betrug die Lange der Eisenbahnen Finnlands im ersten Halbjahr 
1914 3666 Werst oder rd. 3910 km. 
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Die erste Staatsbahn Finnlands, von der Landeshauptstadt Hel- 
singfors zur Stadt Tavastehus, wurde im März 1862 eröffnet. Der Bau 
dieser eingleisigen Bahn von rd. 107 km Länge verursachte damals noch 
große Kosten (etwa 11,52 Mill. Rmk. oder rd. 107 660 Rmk. für 1 km), 
die teils aus Mangel an Erfahrung im Eisenbahnbau, teils auch aus anderen 
Ursachen entstanden. Anfänglich waren auch die Betriebsergebnisse un¬ 
günstig und erst im Jahre 1867 konnten die Kosten des Betriebes aus den 
Einnahmen gedeckt werden. Von der ersten finnländischen Staatsbahn 
Helsingfors—Tavastehus ist später der Abschnitt bis Riihimäki von 71 km 
dem Bestände der St. Petersburg-Helsingforser Linie, der Abschnitt 
Riihimäki—Tavastehus von 36 km dem Bestände der Riihimäki-Torneär- 
Linie zugezählt worden. Beim Bau der zweiten Staatsbahn Finnlands, von 
Riihimäki bis St. Petersburg und rd. 371 km Länge, wurden die Abmessun¬ 
gen der Bahnhöfe und sonstigen Anlagen möglichst eingeschränkt und 
dadurch geringere Baukosten (etwa 59 200 Rmk. für 1 km) erzielt. Die 
Betriebseröffnung dieser Bahn fand im September 1870 statt. Wegen des 
lebhaften Verkehrs, der sich auf der St. Petersburger Linie nach und 
nach entwickelte, sind dort später die Bahnhofsanlagen erweitert und Teile 
des Oberbaues verstärkt worden 1 ). Nach Inbetriebnahme der zweiten 
Staatsbahn beschloß der finnländische Landtag im Jahre 1872 aus politi¬ 
schen und wirtschaftlichen Gründen, den Bau von Hauptbahnen im all¬ 
gemeinen nur aus Staatsmitteln zu bewerkstelligen. Bevor aber der Bau 
von neuen Staatsbahnen in Angriff genommen wurde, verflossen noch 
Jahre. So wurde beispielsweise die dritte und vierte Staatsbahn Finn¬ 
lands, Tavastehus—Tammerfors und Toijala—Abo, erst 1876, die Bahn 
Tammerfors—Nikolaistad 1883 usw. eröffnet. Eine regere Eisenbahnbau¬ 
tätigkeit fand erst zu Beginn des Jahres 1895 statt, und bald darauf wurde 
dann auch der planmäßige und ziemlich stetige Ausbau der Staatsbahnen 
in Angriff genommen. 

Staatsbahnen Finnlands sind jetzt folgende Eisenbahnen: 

St. Petersburg—Helsingfors. 

Die Bahn verzweigt sich von St. Petersburg über Wiborg, Simola. 
Kouvola, Lahti, Riihimäki, Hyvinkää und Kerava zur Landeshauptstadt 

1 ) Die unmittelbare Verbindung zwischen den Eisenbahnen Finnlands und 
Rußlands ist erst nach Vollendung der finnländischen Verbindungsbahn bei St. 
Petersburg und der neuen Eisenbahnbrücke über die Newa im März 1914 be¬ 
werkstelligt worden. Für den Durchgangsverkehr russischer Lokomotiven und 
Vagen, die ein größeres Dienstgewicht als die finnländischen besitzen, hat die 
Verwaltung der finnländischen Staatsbahnen nach und nach den Oberbau ihrer 
hauptsächlichsten Bahnen verstärkt und an Stelle der im Ortsverkehr gebräuch¬ 
lichen Güterwagen von etwa 10,5O t Ladegewicht neue Güterwagen von je 16,88 t 
Ladegewicht für den Durchgangsverkehr eingestellt. 
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Helsingfors. W i b o r g (finnisch Wiipuri) liegt an der Wiborger Bucht 
des Finnischen Meerbusens unweit der Mündung des Sahna-Kanals 1 ), ist 
eine bedeutende Handelsstadt (50000 Einwohner) und hat eine Festung. 
Än Stelle der alten, vom schwedischen Feldherrn Knutson im Jahre 1293 
erbauten Festung sind im Lauf der letzten Jahre auf einigen Anhöhen 
außerhalb der Altstadt neue Werke entstanden, die mit den Geschützst&n- 
den und Befestigungen des Hafens (Trängsund) zusammen die eigentliche 
Festung der Stadt Wiborg bilden. Auf dem Saima-Kanal und der Karelen- 
schen Bahn werden dem Wiborger Außenhafen (TrAngsund) jährlich ge¬ 
waltige Holzmengen zugeführt und von dort ins Ausland verschifft. Die 
Stadt ist Sitz des griechisch-orthodoxen Erzbischofs von Finnland, des 
russischen Statthalters für den Wiborger Bezirk, hat eine russische Be- 
. Satzung, höhere Schulen und zahlreiche Fabriken. Die Bevölkerung treibt 
Handel mit Erzeugnissen der Fischerei, der Talg-, Holz-, Eisen- und Segel¬ 
tuchindustrie. Helsingfors (finnisch Helsinki) hat mit Einschluß 
der Besatzung etwa 155 000 Einwohner und ist seit 1812 die Landeshaupt¬ 
stadt. Bis dahin war das alte, näher zu Schweden gelegene Abo die erste 
Stadt des Landes. Helsingfors liegt an der nördlichen Küste des Finni¬ 
schen Meerbusens, hat drei Hafenbecken (nördlicher Hafen, südlicher 
Hafen und Sandviks-Hafen) und eine Festung (Sveaborg). Die Festung 
liegt etwa 3 km südlich der Stadt auf 7 granitenen Felsinseln, die 
mit neuzeitlichen Festungsgeschützen ausgerüstet sind. Sveaborg wird 
von den Russen „Gibraltar des Nordens“ genannt und ist durch Waffen¬ 
gewalt bisher noch nicht bezwungen worden 2 ). Die Bewohner der Stadt 
Helsingfors treiben Handel mit Erzeugnissen d'er Holz-, Papier- und Eisen¬ 
industrie, des Molkereiwesens, mit Getreide usw. Die Stadt hat zahlreiche 
Fabriken, Schiffswerften, eine Universität, Sternwarte, technische Hoch¬ 
schule, Seemannsschule, höhere Schulen usw. Seit 1894 hat Helsingfors 
auch eine Hafenbahn von etwa 4,70 km Länge, die einen Teil der Stadt 
umkreist, und die einzelnen Hafenbecken miteinander und mit dem Güter- 

*) Der Saima-Kanal verbindet den südlichen Teil des Saima mit dem 
Finnischen Meerbusen bei Wiborg und wurde 1856 eröffnet. Die Länge des 
Kanals beträgt 59,30 km. Von dieser Länge wurden 32 km gegraben, 27,30 km 
sind natürliche Gewässer. Die Sohlenbreite des Kanals im gewöhnlichen Boden 
beträgt 11,90 m, in Felsboden 7,40 m; die mittlere Wassertiefe 2,70 m. 28 Schleusen 
gleichen das Kanalgcfäll von zusammen 75,oo m aus. Auf dem Kanal können 
Schiffe von 31.20 m Länge, 7.io m Breite und 2,50 m Tauchtiefe verkehren. Im 
Jahre 1910 wurde der Kanal von mehr als 7000 Schiffen befahren. 

•) I »io Festung wurde 1719 von Elirensvärd erbaut und während des Kiim- 
krieges 1855 vom 9.—11. August von 77 Kriegsschiffen der vereinigten eng¬ 
lisch-französischen Flotte erfolglos beschlossen. 
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bahnhof verbindet. Der Schienenweg St. Petersburg—Helsingfors mißt 
442 km, ist von St. Petersburg bis Wiborg auf rd. 129 km Länge und von 
Hyvinkää bis Helsingfors auf etwa 60 km Länge zweigleisig 1 ), sonst 
eingleisig und hat insgesamt 52 Bahnhöfe. Die Strecke von St. Petersburg 
bis Bjäloostrow (km 82) liegt auf russischem Boden. Der erste Bahnhof 
auf finnländischem Boden ist Ollila (km 36). Zwischen St. Petersburg 
und Perkjärvi (km 88) verkehren Vorortzüge. Wegen des lebhaften Vor¬ 
ortverkehrs sind dort die Bahnhöfe in Abständen von nur 1 km bis höch¬ 
stens 10 km angeordnet. Für die Personenbeförderung bestehen folgende 
Sätze: 

1 . Klasse 8,26 Kop. für die Person und Werst (etwa 6 , 60 ^ für 1 Personenkm) 

2. v 2,io „ B „ „ „ „ ( , 4.25 „ „ 1 . ) 

i» 1,8* » n n n n n ( v 2,71 „ „ 1 

Auf der Strecke über Wiborg hinaus liegen die Bahnhöfe auch in 
kurzen Abständen voneinander und auf der Strecke St. Petersburg—Hel¬ 
singfors beträgt der größte Abstand der Bahnhöfe voneinander nur 18 km. 
Zwischen St. Petersburg und Helsingfors verkehren das ganze Jahr hin¬ 
durch nach jeder Richtung täglich 5 Züge, im Sommer (1913) täglich 
11 Züge, zwischen Wiborg und St. Petersburg in Richtung St. Petersburg 
14 Züge, in entgegengesetzter Richtung 11 Züge mit Wagen 1.—2. und 
1.—3. Klasse. Die durchschnittliche Geschwindigkeit der Schnell¬ 
züge (nur 1.—2. Wagenklasse) beträgt mit allen Aufenthalten 45 bis 
50 km/St., der gewöhnlichen Züge 30 bis 34 km/St. Vom Bahnhof Kouvola 
(km 250) dieser Linie führt eine kurze Nebenbahn zu den am Fluß 
Kymmene errichteten Holzstoff- und Papierfabriken der Kymmene A.-G. 

Simola—W illmanstrand. 

Vom Bahnhof Simola, km 169 der St. Petersburg-Helsingforser 
Linie, führt eine eingleisige Nebenbahn von 19 km Länge zur Stadt 
Willmanstrand, die auf einem Ausläufer des Höhenzuges Salpausselkä an 
der Südküste des Saima unweit des Saima-Kanals liegt und wegen der 
Naturschönheit ihrer Umgebung und gesundheitlichen Lage von Sommer¬ 
gästen häufig auf gesucht wird. Willmanstrand (2600 Einwohner), 
das früher ein Stapelplatz war für Güter, die aus dem Saima-Seengebiet 
dort eintrafen, hat jetzt als Handelsstadt nur untergeordnete Bedeutung. 
Auf dieser Nebenbahn verkehren im Sommer nach beiden Richtungen täg¬ 
lich 6 Züge mit Wagen 2. und 3. Klasse. 

*) Zwischen Wiborg und Hyvinkää sind 1914 einige Bahnabechnitte zwei¬ 
gleisig ausgebaut. Die Gesamtlänge der zweigleisigen Strecken der Staats¬ 
bahnen Finnlands hat das russische Sammelwerk für 1914 mit 250 km angegeben. 
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Kouvola—Kotka. 

Die Bahn verzweigt eich vom Bahnhof Kouvola, km 250 der St. Pe- 
tersburg-Helsingforser Linie, südwärts über Inkeroinen und Kymi zur 
Stadt Kotka (10600 Einwohner), die auf der gleichnamigen Insel unweit 
der Mündung des Flusses Kymmene an einer Bucht des Finnischen Meer¬ 
busens liegt und einen neuzeitlichen Hafen hat. Aus dem Paijänne-Vesi- 
järvi-Becken wird auf dem Fluß Kymmene der Stadt Kotka Holz in großen 
Mengen zugeführt, in zahlreichen Sägewerken der Stadt und Umgebung 
zu Brettern geschnitten und dann ins Ausland verschifft Der Schienen¬ 
weg Kouvola—Kotka ist eingleisig, mißt 51 km und hat 6 Bahnhöfe und 
eine Haltestelle (Kyminlinna km 45). Die Abstände der Bahnhöfe von¬ 
einander betragen je 12, 9, 16, 4 und 10 km, im Mittel 10,ao km. Nach 
beiden Bichtungen verkehren dort täglich 3 Züge mit Wagen 2. und 
3. Klasse, deren Geschwindigkeit mit allen Aufenthalten 23 bis 26 km/St. 
beträgt. Vom Bahnhof Inkeroinen, km 21 dieser Linie, verzweigt sich 
eine kleine Nebenbahn zu den Fabriken Inkerois der Tammerfors Leinen¬ 
spinnerei A.-G. 

Riihimäki—UleAborg—Torneft. 

Die Bahn führt vom Bahnhof Biihimäki, km 371 der St. Petersburg- 
Helsingforser Linie, über Tavastehus, Toijala, Tammerfors, Vilppula, 
Haapamäki, Seinäjoki, Kovjoki, Bennäs, Gamlakarleby, Lappi, Uleäborg 
und Kemi zur Stadt Torneä. Tavastehus (finnisch Hämeenlinna) hat 
etwa 6200 Einwohner und liegt am südlichen, langgestreckten und schmalen 
Arm des Vanajavesi. Tammerfors (finnisch Tampere), die größte 
Fabrikstadt Finnlands, hat etwa 45000 Einwohner und liegt zu beiden 
Seiten der Tammerkoski-Schnelle, die einen zwischen den Seen Näsijärvi 
und Pyhäjärvi befindlichen, etwa km breiten Höhenrücken (Pyynikki) 
durchbricht und die Wassermassen des Näsijärvi dem etwa 18 m tiefer 
liegenden Pyhäjärvi zuführt. Gamlakarleby, von den Finnländern 
Kokkola genannt, hat etwa 3900 Einwohner und liegt an einer Bucht des 
Bottnischen Meerbusens, die im Lauf der Jahre mehr und mehr versandete. 
Zur Beseitigung dieses Übelstandes erbaute die Stadtverwaltung in der 
Folgezeit bei Yxpila einen geräumigen Außenhafen, der auch Schiffen 
größten Tiefganges die Einfahrt gestattet und Gleisanschluß zur Haupt¬ 
bahn hat. U 1 e ä b o r g (finnisch Oulu) liegt an der Mündung des Flusses 
Uleä, der aus dem See Uleäträsk (Oulujärvi) kommt und von alters her 
den Verkehr vom Gestade des Weißen Meeres und von Karelen zum Bott¬ 
nischen Meerbusen vermittelt hat. Uleäborg ist Sitz des Statthalters des 
gleichnamigen Bezirks, hat etwa 21000 Einwohner, einige Lehranstalten, 
verschiedene Fabriken, eine Schiffswerft und einen Hafen (Toppila), der 
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etwa 4 km nördlich der Stadt erbaut wurde. Vom Bahnhof führt eine 
Zweigbahn von rd. 3 km Länge zum Hafen Toppila und zum Hafendamm, 
der sich weit ins Meer hineinerstreckt. Dort befindet sich auch der so¬ 
genannte Teerhof, ein Lagerplatz für große Teermengen, die in Fässern 
auf den inneren Wasserstraßen aus dem nordöstlichen Finnland der Stadt 
zugeführt werden. Kemi hat etwa 2200 Einwohner und liegt auf einer 
Halbinsel des Bottnischen Meerbusens. Über Kemi vollzieht sich der 
Handel Lapplands, dessen Erzeugnisse der Waldwirtschaft in den Kemier 
Sägewerken verarbeitet und über den Hafen von Kemi ins Ausland ver¬ 
schifft werden. Vom Hafen führt ein Anschlußgleis zum Hauptbahnhof. 
Torneä hat etwa 1700 Einwohner und wurde ursprünglich auf einer 
Insel erbaut, die etwa 4 km nordöstlich der Stadt lag. Durch Landerhebun¬ 
gen ist diese Insel nach und nach mit dem Fest lande Schwedens ver¬ 
wachsen. Die Überfahrt zum linken Flußufer, dem finnischen Festlande, 
bewerkstelligt eine Dampffähre; zur schwedischen Grenzstadt Haparanda 
führt ein Brückensteig, im Winter fährt man über da« Eis des die beiden 
Städte trennenden Flußarmes. Bereits im 14. Jahrhundert bestand zu 
Torneä ein Handelsplatz, dessen Bewohner mit Russen, Lappländern, 
Finnen, Schweden und Norwegern in Handelsbeziehungen standen. Zur 
Zeit des nordischen Krieges (1700—1721) wurden zahlreiche Einwohner 
der Stadt von den Russen verschleppt und in Rußland als Leibeigene 
verkauft. 1808 kam Torneä, dessen Handel mehr und mehr zurück¬ 
gegangen ist, in den Besitz Rußlands. Der Schienenweg Riihimäki—Torneä 
ist eingleisig, mißt 812 km und hat insgesamt 64 Bahnhöfe und 6 Halte¬ 
stellen mit Ausweichgleisen. Der größte Abstand der Bahnhöfe vonein¬ 
ander beträgt 25 km, der kleinste 4 km. Schnellzüge verkehren bis 
Tammerfors, über Tammerfors hinaus nur gewöhnliche Züge, deren durch¬ 
schnittliche Geschwindigkeit mit allen Aufenthalten etwa 35 km/St., auf 
den nördlichen Strecken nur etwa 30 km/St. beträgt. Auf der Strecke von 
l'leäborg bis Torneä (131 km) kreuzt die Bahn die Flüsse Uleä, Koli- 
monjoki, Kiiminki, Jijoki und andere, die mit eisernen Bogenbrücken 
überspannt sind. Einzelne Brücken dienen nur dem Eisenbahnverkehr, 
andere haben neben dem Eisenbahngleis eine Fahrbahn für den Straßen¬ 
verkehr, noch andere tragen eine obere Fahrbahn für den Eisenbahn- 
und eine untere für den Straßenverkehr. Die größten Brückenbauwerke 
hat die Strecke nördlich des Bahnhofs Lautiosaari am Kemi-Elf, der an 
seiner Mündung von der Insel Vallitunsaari in die Flußarme Vähähaara 
und Isohaara gespalten wird. Dort überspannt eine Brücke den Vähä- 
haara mit 5 Bogen (3 Öffnungen von je 60 m und 2 Öffnungen von je 
15 m Weite) und den Isohaara mit einem Bogen von 125 m Stützweite. 
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Tammerfors—Björneborg—Mäntyluoto. 

Die Bahn verzweigt sich vom Bahnhof der Stadt Tammerfors über 
Peipohja und Björneborg zum Hafenbahnhof Mäntyluoto. Der eigentliche 
Hafen wird Rafsö genannt und liegt etwa 24 km nordwestlich der Stadt 
Björneborg am Bottnischen Meerbusen. Von Rafsö bis Björneborg ist 
■das Delta des Flusses Kümo seicht und für Schiffe größeren Tiefganges 
nicht befahrbar. Björne borg (17 000 Einwohner) liegt am südlichen 
Ufer des Kümo, an der Ecke des von den Mündungsarmen dieses Flusses 
gebildeten Deltas und hat Dampfsägewerke, Baumwollspinnereien, Zie¬ 
geleien, Zündholzfabriken usw. Die Bewohner treiben Handel haupt¬ 
sächlich mit Erzeugnissen der Waldwirtschaft (Teerschwelerei). Der 
Schienenweg Tammerfors—Mäntyluoto ist eingleisig und mißt bis 
Björneborg 186 km, bis Mäntyluoto 156 km. Die Strecke Tammerfors— 
Björneborg hat 14 Bahnhöfe, 2 Blockstationen und 5 Haltestellen mit 
Ausweichgleisen. Der größte Abstand der Bahnhöfe voneinander 
beträgt 18 km, der kleinste 3 km, im Mittel 10,so km. Bis Björneborg 
verkehren täglich nach jeder Richtung 3 Züge, deren durchschnittliche 
Geschwindigkeit mit allen Aufenthalten etwa 30 km/St. beträgt. Auf der 
Strecke Björneborg—Mäntyluoto haben die Züge nur Wagen 3. Klasse 
und verkehren dort mit geringeren Geschwindigkeiten. 

Haapamäki—Suolahti. 

Die Bahn verzweigt sich vom Bahnhof Haapamäki, km 230 der 
Iliihimäki-Torneäer Eisenbahn, zuerst östlich bis Jyväskylä (3700 Ein¬ 
wohner) am See Jyväsjärvi, dann nördlich bis Suolahti, das am Südende 
des Sees Keitele liegt. Sie durchquert Waldgebiete, Sumpf gebiete, Hügel¬ 
land, hat stellenweise starke Steigungen und Krümmungen, und bei 
Huttula (zwischen km 26 und km 43) die höchstgelegene Haltestelle der 
Eisenbahnen Finnlands. Der Schienenweg ist eingleisig, mißt 120 km 
und hat 11 Bahnhöfe und 3 Haltestellen mit Ausweichgleisen. Der größte 
Abstand der Bahnhöfe voneinander beträgt 17 km, der kleinste 6 km, im 
Mittel 12 km. Nach beiden Richtungen verkehren täglich 3 Züge mit 
Wagen 2. und 3. Klasse und durchschnittlichen Geschwindigkeiten von 
22 bis 24 km/St. mit allen Aufenthalten. 

Seinäjoki—Nikolaistad. 

Die Bahn führt vom Bahnhof Seinäjoki (Östermyra). km 347 der 
Riihimäki-Torneäer Eisenbahn, zur Stadt Wasa, die jetzt amtlich Nikolai- 
stad genannt wird. Nikolaistad liegt auf der Anhöhe einer Halbinsel, 
die sich in den Bottnischen Meerbusen hinein erstreckt, und hat etwa 20 000 
Einwohner. Die Stadt ist Sitz des Statthalters des Bezirks Wasa, der hoch- 
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sten Behörde (Hofgericht) österbottens, hat verschiedene Lehranstalten,. 
Fabriken (Baumwollspinnereien, Zuckerfabriken, Dampfsägewerke, Molke¬ 
reien usw.) und eine Schiffswerft; sie wurde 1606 gegründet, 1852 von einer 
Feuersbrunst teilweise zerstört und 1862 näher zum Meeresbusen neu erbaut 
über den Hafen von Nikolaistad wird hauptsächlich Getreide (Hafer und 
Roggen), dann Teer, Holz, Butter usw.. verschifft Vom Bahnhof führt 
ein Gleis durch den nördlichen Teil der Stadt zum inneren Hafen, von dort 
auf einem langen Damm zur Insel Vasklot, wo der äußere Hafen für Schiffe 
größeren Tiefganges sich befindet Von Nikolaistad verkehren Dampfer 
nach Stockholm, Abo, Helsingfors usw. Der Schienenweg Seinäjoki—Niko¬ 
laistad ist eingleisig, mißt 75 km und hat 8 Bahnhöfe und eine Haltestelle. 
Der größte Abstand der Bahnhöfe voneinander beträgt 22 km, der kleinste 
7 km, im Mittel 10 ,70 km. In Richtung Seinäjoki—Nikolaistad verkehren 
täglich 4 Züge, in entgegengesetzter Richtung 3 Züge mit Wagen 1.—2. und 
2.—3. Klasse. Die durchschnittliche Geschwindigkeit der Schnellzüge 
(1. und 2. Klasse), die auch Postsachen befördern, beträgt mit allen Auf¬ 
enthalten 38 km/St., der gewöhnlichen Züge nur etwa 20 km/St 

Seinäjoki—Kristinestad—Kasko. 

Die Bahn führt von Seinäjoki zum Bahnhof Pervälä und verzweigt 
sich von dort zu den Städten Kristinestad und Kaskö des Bottnischen Meer¬ 
busens. Kristinestad (finnisch Kristiinankaupunki) liegt auf einer 
Halbinsel, hat etwa 3300 Einwohner, einen äußeren und einen inneren Hafen. 
Der letztere ist aber für Schiffe größeren Tiefganges ungeeignet und muß 
beständig ausgebaggert werden. Über Kristinestad kommt hauptsächlich 
Holz zur Ausfuhr. Kaskö (finnisch Kaskinen) ist ein Städtchen 
auf einer Insel, die mittels einer steineren Brücke von 112 m Länge mit dem 
Festlandc verbunden ist. Das Städtchen hat einen Naturhafen, über den 
hauptsächlich landwirtschaftliche Erzeugnisse ausgeführt werden. Die 
Länge der Schienenwege Seinäjoki—Pervälä—Kristinestad und Pervälä— 
Kaskö beträgt zusammen 138 km. Die Bahn wurde erst am Schluß des 
Jahres 1913 eröffnet. 

Bennäs—Jakobstad. 

Diese Bahn verzweigt sich vom Bahnhof Bennäs, km 448, der Riihi- 
mäki-Torneäer Eisenbahn, über Jakobstad (km 8) zum Hafen Alholmen 
am Bottnischen Meerbusen, ist eingleisig und mißt 11 km. Jakobstad 
(6000 Einwohner) lag ursprünglich an einer tiefen Bucht des Bottnischen 
Meerbusens, die aber im Laufe der Jahrhunderte fast vollständig versandete. 
Für die Handelsschiffahrt wurde dann 3 km nördlich der Stadt der Hafen 
Alholmen erbaut. 
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Kemi—Rovaniemi. 

Die Bahn gehört zum Bestände der Riihimäki-Tornäer Eisenbahn und 
verzweigt sich erst vom Bahnhof Laurila dieser Linie am nordwestlichen 
Ufer des Flusses Kemi entlang bis zum Kirchdorf Rovaniemi, das unweit 
des Polarkreises liegt Die Strecke Kemi—Laurila mißt 7 km, Laurila— 
Rovaniemi 107 km; letztere hat 6 Bahnhöfe, deren Abstände voneinander 
35, 23, 11, 14 und 24 km betragen. Zwischen diesen Abständen liegen einige 
Haltestellen mit Ausweichgleisen. Vom Bahnhof Kemi und Rovaniemi ver¬ 
kehren nach beiden Richtungen nur 2 Züge mit Wagen 2. und 3. Klasse, 
deren durchschnittliche Geschwindigkeit mit allen Aufenthalten 23 bis 
25 km/St. beträgt. Das Kirchdorf Rovaniemi ist für den Holz- und Pelz¬ 
warenhandel Lapplands von Bedeutung, und über Rovaniemi verzweigen 
sich auch die Landstraßen nach Lappland. Der finnländische Landtag hat 
die Geldmittel für die Verlängerung der Bahn über Rovaniemi hinaus bis 
zum Kirchdorf Sondankylä (finnisch Lappland) bewilligt.' 

Toijala—Abo—Abo Hafen. 

Die Bahn verzweigt sich vom Bahnhof Toijala, km 76 der Riihimäki- 
Tornäer Eisenbahn, über Humppila und Abo zum Hafen von Abo. Abo 
(finnisch Turku) liegt zu beiden Seiten des Flusses Aura, der in die Ostsee 
sich ergießt, hat etwa 50000 Einwohner und ist die Urstätte der Kultur Finn¬ 
lands. Schon in heidnischer Zeit bestand dort ein Handelsplatz. 1157 lan¬ 
deten zu Abo die ersten schwedischen Kreuzfahrer, 1249 wurde das erste 
Kloster und die erste Schule, 1623 das erste Hofgericht Finnlands, 1640 die 
erste Universität in Abo errichtet. Nach Lostrennung Finnlands von Schwe¬ 
den kam die neue Regierung von Abo nach Helsingfors, und als im 
Jahre 1827 eine Feuersbrunst den größten Teil der Stadt eingeäschert hatte, 
verlor Abo auch die Universität. Vom Aboer Hafen verkehren Dampfer zu 
den finnländischen Schären, zur Stadt Marienhamn (Badeort) der Insel Aland, 
zu den Städten Stockholm, Helsingfors, St. Petersburg usw. Der Schienen¬ 
weg Toijala—Abo Hafen ist eingleisig, mißt 131 km und hat 12 Bahnhöfe. 
Der größte Abstand der Bahnhöfe voneinander beträgt 19 km, der kleinste, 
zwischen Abo und Abo Hafen, >3 km, im Mittel rd. 12 km. Während der 
Schiffahrtszeit verkehren zwischen Abo und St. Petersburg Schnellzüge 
(1.—3. Klasse) mit 50 bis 60 km Stundengeschwindigkeit. Die durch¬ 
schnittliche Geschwindigkeit der übrigen Züge beträgt mit allen Aufenthalten 
37 bis 39 km/St. 

Abo—Helsingfors. 

Die Bahn verzweigt sich Uber SaJo (km 56) und Karis (km 113) 
zur Hauptstadt Helsingfors und durchquert dichtbevölkerte Gebiete mit reger 
Gewerbetätigkeit Der Schienenweg ist eingleisig, mißt rd. 200 km und hat 
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28 Bahnhöfe, 7 Haltestellen mit Ausweichgleisen und eine Blockstation, die 
in kurzen Abständen voneinander liegen. Der größte B ahnhofsabetand mißt 
nur rd. 14 km. Während der Schiffohrtszeit verkehren zwischen Abo und 
Helsingfors Schnellzüge (1.—3. Klasse) mit 50 bis 60 km Stunden¬ 
geschwindigkeit. Die Bahn ist auch insofern bemerkenswert, als unweit 
des Bahnhofes Skuru (km 104, unweit der Meeresbucht von Pojo) der 
einzige Eisenbahntunnel Finnlands durchfahren wird. 

Hyvinkää—Hangö. 

Die Bahn verzweigt sich vom Bahnhof Hyvinkää, km 883 der St. Pe- 
tersburg-Helsingforser Linie, über Karis (Flecken mit etwa 1000 Ein¬ 
wohnern) und Ekenäs (3000 Einwohner) zur Stadt Hangö und durchquert 
in ihrem Zuge unweit des Binnensees Lojo Gebiete, die wegen ihrer Natur¬ 
schönheit und Gewerbtätigkeit häufig das Ziel der Reisenden bilden. 
Hangö (finnisch Hanko) liegt auf der südlichsten, sich weit ins Meer 
hinein erstreckenden Halbinsel, dem Hangöudde, und hat einen mit Lösch- 
und Ladevorrichtungen ausgestatteten, neuzeitlichen Hafen. Zwischen 
Hangö, Helsingfors, Stockholm, Kopenhagen, Stettin, Hamburg, Lübeck und 
Hüll besteht ein Schiffsverkehr, der im Hangöer Hafen auch während des 
Winters von Eisbrechern aufrecht erhalten wird. Über Hangö wird haupt¬ 
sächlich Butter aus den über das ganze Land zerstreuten Meiereien in großen 
Mengen ausgeführt. Im übrigen ist Hangö (6200 Einwohner) auch als neu¬ 
zeitlicher Badeort bemerkenswert. Der Schienenweg Hyvinkää—Hangö ist 
eingleisig, mißt 149 km und hat 12 Bahnhöfe, die in Abständen von 11 bis 
18 km (bzw. 7 km) voneinander liegen. Personen- und Postzüge mit Wagen 
1 .—3. Klasse verkehren mit durchschnittlichen Geschwindigkeiten von 
etwa 35 km/St Vom Bahnhof Lohja (Lojo), km 64, verzweigt sich eine 
Nebenbahn von etwa 4 km Länge zur Ortschaft Lojobacke am Lojosee, und 
vom Bahnhof Svartä, km 84, führt eine kleine elektrische Bahn zu den 
Holzmassefabriken und Sägewerken von Svartä. Dort befindet sich auch das 
Kraftwerk für den elektrischen Betrieb der Bahn und Werkstätten. 

Kouvola—Kajana. (Savolaks-Bahn.) 

Savolaks wird in seiner Längsrichtung <von den Gewässern der 
Saima-Seenkette durchzogen und umschließt auch den Saima-See. Dieser 
steht nordwestlich durch Sunde mit den Gewässern bis Warkaus und Joen- 
suu in Verbindung, die zusammen eine ohne Kanäle schiffbare Wasser¬ 
straße von mehr als 300 km Länge bilden. Außerdem ist der Saima durch 
Kanäle mit den Wasserstraßen nördlich von Warkaus und Joensuu bis in 
das Gebiet von Kajana und bis zur Grenze Rußlands verbunden. Ganz 
Savolaks ist ein von größeren Wasserflächen, schmalen Buchten und Sunden 
zerrissenes Gebiet mit zahllosen, nach allen Himmelsrichtungen sich ver- 
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zweigenden Wasserstraßen. Die S&volaks-B&hn führt vom Bahnhof Kou- 
vola, km 250 der St. Petersburg-Helsingforser Linie, nordwärts über St. 
Michel, Piekämäki, Suonnejoki, Kuopio und Jisalmi zur Stadt Kajana. 
St Michel (finnisch Mikkeli) liegt an einer Bucht der nordwestlichen 
Verästelungen des Saima, hat etwa 4300 Einwohner, einen kleinen Binnen¬ 
hafen und eine russische Besatzung. Suonnejoki ist ein Bahnhof dieser 
Linie bei km 222 am See Suonteenselkä. Kuopio (etwa 16000 Einwoh¬ 
ner) liegt am Fuß der Pujohöhe auf einer Halbinsel des Sees Kallavesi, den 
die Eisenbahn auf einem Damm durchquert, und der für die Durchfahrt 
der Schiffe zwei feste und drei bewegliche Brücken hat Kajana (fin¬ 
nisch Kajaani) liegt unweit des Oulujärvi am südlichen Ufer der Strom¬ 
schnelle Ammäkoski (5,4 m Gefäll) und hat etwa 2500 Einwohner. Der 
Schienenweg Kouvola—Kajana ist eingleisig, mißt 441 km und hat 27 Bahn¬ 
höfe und 14 Haltestellen mit Ausweichgleisen. Der größte Abstand der 
Bahnhöfe voneinander beträgt 27 km, im Mittel 15,21 km. Vom Bahnhof 
Harju (km 9) verzweigen sich Anschlußgleise für den Güterverkehr zur 
Papierfabrik Voikka, und vom Bahnhof Suonnejoki führt eine Nebenbahn 
von rd. 8 km Länge zu den Hafenanlagen am See IiswesL Suonnejoki 
ist auch ein wichtiger Knotenpunkt für den Ortsverkehr zu den westlichen 
und östlichen Binnenseen. 

Die Karelenschen Bahnen. 

Der östliche Teil Finnlands, Karelen genannt, ums chließt die Stadt Wi- 
borg, den Saima-Kanal, die Wasserfälle am Imatra, das nördliche Ufer des 
Ladoga, die Städte Sordavala, Nyslott, Joensuu, Nurmes usw. Die Hauptstadt 
Karelens ist Wiborg, der eigentliche Ausgangsort der Karelenschen Bahnen. 

a) Wiborg — Joensuu. 

Die Bahn verzweigt sich zuerst nordöstlich bis Antrea (km 40), 
durchquert dann zahlreiche kleinere Flüsse, die zum Vouxen und Ladoga 
strömen, erreicht bei km 118 Elisenvaara, bei km 138 Jaakkima, von wo 
eine Nebenbahn von rd. 4 km Länge zum Hafen Lahdenpoja am Ladoga 
abzweigt, und mündet bei km 178 in den Bahnhof von Sordavala. Die Stadt 
Sordavala (3000 Einwohner) liegt abseits der Hauptbahn an einer 
Bucht des nördlichen Ladoga und hat durch ihre Hafenbahn, die Sordavala 
im weiten Bogen umkreist, Anschluß zur Hauptbahn. Unweit des Bahnhofes 
Wärtsilä (km 240) führt eine kleine Zweigbahn zu den Eisenwerken von 
Wärtsilä, und bei km 311 mündet die Bahn in den Bahnhof von Joensuu. 
Die Stadt Joensuu hat etwa 3700 Einwohner und liegt am Ufer des Flus¬ 
ses Pielis, der aus dem Pielis-See (Pielisjärvi) kommt. Der Schienenweg 
Wiborg—Joensuu ist eingleisig, mißt 311 km und hat 29 Bahnhöfe, die in 
kurzen Abständen voneinander liegen. 
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b) Joensuu — Nurines. 

Von Joensuu verzweigt sich die Bahn zum Pielis-Kanal 1 ), schneidet 
den Fluß Pielis und führt am östlichen Ufer des Pielisjärvi zum Marktflecken 
Nurmes, dem nördlichsten Hafenplatz des Pielisjärvi. In unmittelbarer Nähe 
der Bahn liegen einige Holzmassefabriken. Die ganze Strecke ist eingleisig, 
mißt 160 km und hat in kurzen Abständen voneinander 10 Bahnhöfe. 


c) Antrea — Imatra — Vouxeniska. 

Vom Bahnhof Antrea verzweigt sich die Karelensche Bahn über 
Imatra zum Bahnhof Vouxeniska am Saima. Der letzte Abschnitt von rd. 
7 km Länge wird auch Imatra-Bahn genannt. Die Bahnhöfe dieser Linie 
und ihre Abstände voneinander sind in der folgenden Zusammenstellung 
aufgezählt: 


Bahnhöfe und Haltestellen 


Abstände der Bahnhöfe 
voneinander 


Antrea. 

Jääski . 

Kivioja (Haltestelle) 

Enso 2 ). 

Imatra. 

Vouxeniska .... 


16 km 

9 - 

7 r 
7 » 


89 km. 

Die Antrea-Vouxeniska-Bahn ist hauptsächlich wegen der Wasser¬ 
fälle des Flusses Vouxen und der Naturschönheiten jenes Gebietes erbaut 
worden. Allein im Oberlauf des Vouxen liegen auf etwa 25 km Länge 
13 Gefällstufen, au3 denen 360 000—400 000 PS gewonnen werden können. 
Der größte Wasserfall, der Imatra, hat 18,30 m Gefäll; seine größte nutzbare 
Wasserkraftleistung beträgt 138000 PS, die kleinste 98 000 PS. Unterhalb 
der Fälle ist der Vouxen streckenweise schiffbar; sein Unterlauf wird Su- 
vanto genannt. Die Verwaltung der finnländischen Staatsbahnen plant die 
Nutzbarmachung der Fälle des Vouxen für den elektrischen Betrieb der 
Eisenbahnen Antrea —Vouxeniska, St. Petersburg—Helsingfors, Wiborg— 
Sortavala und Simola—Willmanstrand. 


d) Elisenvaara — Nyslot t. 

Diese Strecke der Karelenschen Bahnen führt vom Bahnhof Elisen¬ 
vaara, km 113 der Linie Wiborg—Joensuu, nordwestlich zur Stadt Nyslott 
(3600 Einwohner) und schneidet einige Sunde, die für die Durchfahrt der 


*) Der Pielis-Kanal verbindet die Gewässer des S&ima-Beckens mit dem 
Pelisj&rvi und hat ausgebaggerte Strecken des Flusses Pielis und künstliche 
Kanäle mit 11 Schleusen. Der Kanal wurde in den siebziger Jahren des ver¬ 
flossenen Jahrhunderts mit einem Kostenaufwand von etwa 3 Mill. Ji erbaut. 

5 ) Vom Bahnhof Enso führt ein Gleis zu den Holzmassefabriken von Enso. 
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Schiffe mit Bogen- und Drehbrücken überbaut sind. Die erste Drehbrücke 
liegt unweit des Bahnhofes Särkisalmi (km 28) und überbrückt den Sund 
des Binnensees Simpele; bei Punkasalmi (km 48) wird ein anderer Sund 
durchquert, der mit zwei eisernen Bogen von je 36 m Weite überspannt 
ist und eine Drehbrücke von rund 10 m Länge hat. Unweit des Bahnhofes 
Punkaharju (km 54) schneidet die Bahn den Sund Tuunansalmi (Dreh* 
brücke), und bei Nyslott ist der Sund Kyrönsalmi mit einer Bücke überbaut, 
die einen Bogen von 120 m, zwei Bogen von je 16,40 m Weite und eine 
doppelarmige Drehbrücke von 15 m Länge hat. Der Schienenweg Elisen- 
yaara—Nyslott ist eingleisig, mißt 82 km und hat 11 Bahnhöfe und einige 
Haltestellen mit Ausweichgleisen, die in kurzen Abständen voneinander 
liegen. In Richtung Elisenvaara—Nyslott verkehren täglich 4 Züge, in ent¬ 
gegengesetzter Richtung 2 Züge mit Wagen 2. und 3. Klasse, deren durch¬ 
schnittliche Geschwindigkeit mit allen Aufenthalten 33 km/St. beträgt. 

Zu Beginn des Jahres 1914 ist auch die Anschlußbahn von Nyslott 
zum Bahnhof Pieksämäki, km 184 der Linie Kouvola—St. Michel—Kuopio— 
Kajana, eröffnet worden. Diese Bahn verzweigt sich am südlichen Ufer 
des Binnensees Haukivesi über Sääminkisa, Rantasalmi, Jorwinen und 
mißt rd. 105 km. 

Auf den Staatsbahnen Finnlands werden die Fahrpreise für den 
Personenverkehr nach längeren Zonen und niedrigeren Einheitssätzen be¬ 
rechnet als auf den Staatsbahnen Rußlands. Betriebsergebnisse der finn- 
ländischen Eisenbahnen waren dem Verfasser nur für 1910 zugänglich. 
Damals betrug die Gesamtlänge der Staatsbahnen 3356 km, die mitt¬ 
lere Betriebslänge 3284 km. Die Bahnverwaltung verfügte über 500 Loko¬ 
motiven, 1114 Personenwagen, 14149 Güterwagen und 41 Postwagen. 
Die Ladefähigkeit sämtlicher Güterwagen betrug 148 733 t, je eines Güter¬ 
wagens im Mittel 10,si t. Befördert wurden 14462 769 Personen und 
3 839 662 t Güter. Vereinnahmt wurden insgesamt 44 261432 Frcs. (etwa 
35 409 150 Rmk.), verausgabt 36 496 151 Frcs. (etwa 29 196 920 Rmk.). Der 
Überschuß betrug demnach insgesamt 7 765 281 Frcs. (etwa 6 212 230 Rmk.), 
oder für 1 km Betriebslänge im Mittel rd. 2365 Frcs. (etwa 1892 Rmk.). 

Die erste Privatbahn Finnlands wurde vom Hangöer Hafen zum 
Bahnhof Hyvinkää der St. Petersburg-IIelsingforser Linie von einer 
russischen Gesellschaft erbaut und im Oktober 1873 eröffnet. . Bereits 
während des Baues hatte die Gesellschaft mit Geldschwierigkeiten zu 
kämpfen, und da auch aus dem Betriebe keine Reineinnahmen erzielt wer¬ 
den konnten, wurde die Bahn im Jahre 1875 von der finnländischen Regie¬ 
rung. für rd, 10,50 MilI.. Frcs, (etwa 8,45 Mill. Rmk.) angek^uft.. Die Bau¬ 
bewilligung für die zweite Privatbahn Finnlands, von der Stadt . Borgä 
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zum Bahnhof Kerava. wurde der Stadtverwaltung von Borgä im Jahre 
1871 erteilt. Die Stadt verzichtete aber in der Folgezeit zugunsten einev 
Aktiengesellschaft auf ihre Rechte. Die Betriebseröffnung dieser Bahn 
fand im Juli 1874 statt. Bald nach Eröffnung des Betriebes erklärte sich 
die Gesellschaft für zahlungsunfähig. Nachdem ein Gläubigerausschuß 
die Bahn länger als 10 Jahre verwaltet hatte, wurde sie öffentlich ver¬ 
steigert und von einer neuen Gesellschaft im Jahre 1887 für nur rd. 
400000 Frcs. oder etwa 320 000 Rmk. angekauft. Durch verschiedene Zu¬ 
geständnisse versuchten in der Folgezeit einige Stadtverwaltungen und 
auch der Landtag die private Eisenbahnbautätigkeit zu beleben. Unge¬ 
achtet dessen stockte diese Tätigkeit bis zum Jahre 1896 gänzlich und ist 
auch in der Gegenwart nur in bescheidenem Umfange und nur für örtliche 
Zwecke ausgeübt worden. Privatbahnen Finnlands sind jetzt fol¬ 
gende Eisenbahnen: 


Borgäer Eisenbahn. 

Die Bahn verzweigt sich vom Bahnhof Kerava. km 413 der St. IV- 
tersburg-Helsingforser Linie, östlich zur Stadt Borgä (finnisch 
Porvoo), die etwa 5600 Einwohner hat, am östlichen Ufer des Flusses 
Borgä unweit des Finnischen Meerbusens liegt und den ältesten Städten 
Finnlands zugezählt wird. Der Schienenweg ist eingleisig, mißt 33 km 
imd hat 3 Bahnhöfe, deren Abstände voneinander 10 und 23 km betragen. 
Zwischen den Bahnhöfen Nikbju (km 10) und Borgä (km 33) liegen 
zwei Haltestellen mit Ausweichgleisen. 

Rauntoer Eisenbahn. 

Die Bahn führt vom Bahnhof Peipohja, km 97 der Tammerfors-Bjöme- 
borger Linie, westlich zur Stadt Raumo (finnisch Raums), die am Bott¬ 
nischen Meerbusen liegt und einen geräumigen Hafen hat, über den hauptsäch¬ 
lich Holz ausgeführt wird. Der Schienenweg ist eingleisig, mißt 47 km 
und hat die Bahnhöfe Peipohja, Kiukainen (km 13), Panelia (km 19), 
Eurajoki (km 26), Kuojoki (km 33) und Raumo (km 47). Unweit des 
Bahnhofes Panelia durchquert die Bahn ein großes Moor, das jetzt ent¬ 
wässert ist und von einer Gesellschaft für Torfverwertung abgebaut wird. 
Auf der Raumoer Bahn verkehren die Züge mit durchschnittlichen Ge¬ 
schwindigkeiten von 23 bis 24 km/St. 

K&rhulaer Schmalspurbahn. 

Diese Schmalspurbahn verzweigt sich vom Bahnhof Kymi, km 41 der 
Kouvola-Kotkaer Linie, zu den Glasfabriken, Sägewerken und Ziegeleien 
von Karhula und mißt nur rd. 5 km. 
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Fredrikshamner Eisenbahn. 

Die eingleisige Bahn verzweigt sieh vom Bahnhof Inkeroinen 
(km 21) der Kotkaer Linie südöstlich zur befestigten Stadt Fredriks- 
hamn (finnisch Hamina), die etwa 3300 Einwohner hat und auf einer 
Halbinsel der Bucht Wehkalähti des Finnischen Meerbusens liegt. Der 
Schienenweg mißt 26 km und hat die Bahnhöfe Inkeroinen, Likkala (km 8), 
Metsekjulä (km 13), Peitkälli (km 18) und Fredrikshamn (km 26). Auf 
der Fredrikehamner Eisenbahn verkehren Züge mit durchschnittlichen 
Geschwindigkeiten von 20 bis 22 km/St. 

Tvovisa-Vesijärvier Schmalspurbahn. 

Diese Schmalspurbahn von rd. 82 km Länge führt vom Bahnhof 
Laiiti, km 312 der St Petersburg-Helsingforser Linie, südwärts zur 
Stadt Lovisa (3500 Einwohner), die an der gleichnamigen Bucht des 
Finnischen Meerbusens liegt. Vom Bahnhof Lahti verzweigt sich eine 

3 km lange Hafenbahn zum Vesijärvi. Von dort verkehren Dampfer zu 
den Städten Ivöskylä und Heinola. Der Schienenweg hat 18 Bahnhöfe 
und Haltestellen mit Ausweichgleisen, die in kurzen Abständen vonein¬ 
ander liegen. In Richtung Lovisa—Vesijärvi Hafen verkehren täglich 

4 Züge, in entgegengesetzter Richtung 3 Züge mit Wagen 2. und 3. Klasse, 
deren durchschnittliche Geschwindigkeit mit allen Aufenthalten 19 bis 
20 km/St. beträgt. 

Jokkiser Schmalspurbahn. 

Die Bahn verzweigt sich vom Bahnhof Humppila, km 42 der Linie 
Toijala—Abo Hafen, zu den Baumwollspinnereien von Forssa. Forssa 
hat rd. 7000 Einwohner, von denen etwa 2000 in den Fabriken arbeiten. 
Der Schienenweg mißt 23 km und hat die Bahnhöfe Humppila, Minkiä 
(km 8), Jokkis (km 15), und Forssa (km 23). 

Weitere Privatbahnen Finnlands sind die Mantüer Eisenbahn, die 
Aänekoskier und Nykarlebyer Schmalspurbahn und die Brahestader 
Eisenbahn. 

Die Mantüer Eisenbahn verzweigt sich vom Bahnhof Vilpulla, 
km 204 der Riihimäki-Torneäer Linie, zur Papierfabrik von Mantä und 
mißt rd. 8 km. Die Aänekoskier Schmalspurbahn von rd. 
9 km Länge ist eine Fortsetzung der Zweigbahn Haapamäki—Suolahti 
und führt vom Bahnhof Suolahti am See Keitele entlang zu den Fabriken 
von Aänekoski. Die Nykarlebyer Schmalspurbahn führt vom 
Bahnhof Kovioki, km 438 der Linie Rühimäki—Tomeä, zum Städtchen 
Nykarleby und mißt rd. 8 km. Nykarleby liegt an den Schnellen den 
Flusses Lappo unweit des Bottnischen Meerbusens und wird von den 
Finnländern auch Uusikarlepyy genannt. Die Brahestader Eisen- 
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bahn verzweigt sich vom Bahnhof Lappi, km 627 der Linie Riihimäki— 
Torneä, zur Stadt Braheetad (finnisch ltaahe) des Bottnischen Meerbusens 
und mißt 28 km. Sonst verzweigen sich noch Privatbahnen von Hyvinkää 
zu den Besitzungen von Nääs und zur Eisengießerei Högfors im Kirch¬ 
spiel Pyhäjärvi, vom Bahnhof Skuru, km 104 der Linie Abo—Helsingfors, 
zu den Eisenwerken von Fiskars (rd. 4 km Länge) und von Karjalankoski 
bei Euopio zu den Hüttenwerken, Ziegeleien und Holzmassefabriken von 
Strömsdal (Schmalspurbahn von rdv 4 km Länge). 

Im Spätsommer und Herbst 1914, als der Bottnische Meerbusen noch 
eisfrei war, wurden nicht wehrpflichtige Reichsdeutsche, die die russische 
Regierung zu Beginn des Krieges als Zivilgefangene nach Wjätka, 
W61ogda, Perm usw. verbannt hatte, zum Zweck ihrer Heimreise nach 
Raumo befördert. Die Fahrt wurde auf den Eisenbahnen Rußlands bis 
St. Petersburg und auf den finnländischen Bahnen über Wiborg, Simola, 
Kouvola, Riihimäki, Tavastehus und Tammerfors in verschlossenen 
Güterwagen oder Wagen 3. und 4. Klaspe, deren Fenster man abge¬ 
blendet hatte, bewerkstelligt. Von Raumo brachte ein finnländischer 
Dampfer die Reichsdeutschen nach Gäfle (Gefle), von wo sie dann auf 
den Staatsbahnen Schwedens die Weiterreise zur deutschen Heimat an- 
treten konnten. Als der Bottnische Meerbusen wegen der Eisverhältnisse 
nicht befahrbar war, wurden die in Rußland in Haft genommenen, nicht 
wehrpflichtigen Reichsdeutschen von St. Petersburg aus auf den Schienen¬ 
wegen Finnlands über Riihimäki, Tammerfors, Seinäjoki und Uleäborg 
bis Torneä befördert Die Weiterreise zur deutschen Heimat vollzog sich 
dann auf den Eisenbahnen Schwedens über Haparanda, Karungi, Boden. 
Bräcke und Stockholm. 

Am Schluß des Jahres 1914 wurde von der russischen Regierung 
am östlichen Ufer des Flusses Torneä nur für vorläufige Zwecke eine 
eingleisige, etwa 27 km lange Bahn von der Stadt Torneä zu dem auf 
finnländischem Gebiet befindlichen Grenzort Karungi erbaut und im 
Januar 1915 eröffnet. Auf dieser Bahn, die man ohne besondere Vor¬ 
bereitungen und ohne größere Bauwerke, fast ausschließlich auf der 
Landstraße Finnlands am Torneäfluß entlang eiligst herstellte, hat sich 
bis zur Fertigstellung der am westlichen Ufer des Torneä auf schwe¬ 
dischem Gebiet befindlichen Eisenbahnstrecke Karungi—Haparanda 
(südlicher Zweig der Linie Boden—Morjäro—Lappträsk—schwedisch 
Karungi) der Personen- und Güterverkehr zwischen Rußland und 
Schweden, zum Teil auch die Heimreise der nicht wehrfähigen Reichs¬ 
deutschen vollzogen. 
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Die GUterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913 
im Vergleich zu der im Jahre 1912. 


Im Anschluß an die bisherigen Veröffentlichungen (vgl. zuletzt Jahr¬ 
gang 1914 S. 459 ff.) werden im folgenden die hauptsächlichsten Ergebnisse 
der Statistik der Gttterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen für das 
Jahr 1913 dargestellt. Zum Vergleiche ist nur das Vorjahr herangezogen 
worden. Wegen der früheren Jahre wird auf die bisherigen Veröffent¬ 
lichungen verwiesen. Eine wesentliche Veränderung in dem Geltungs¬ 
bereiche der Statistik ist im Jahre 1913, abgesehen von dem Hinzutritt 
einiger Neubaustrecken und Nebenbahnen, nicht eingetreten. 

1. Gesamtverkehr. 


19 12 19 13 

Tonnen 


Per gesamte Güterverkehr umfaßte. 

473 884 715 

500 517950 

Hiervon kamen auf den Verkehr: 

im Inland .. 

: 406 813 304 

428386187 

mit dem Ausland . 

68 071 351 

72 131 763 

Von dein Inlandsverkehre blieben im engeren Lokal¬ 
verkehr der einzelnen Verkehrsbezirke . . . 

160 9-24 198 

170 446 081 

und wurden im gegenseitigen Austausch der 
Verkehrsbezirke befördert. 

, 244 889166 

257 940 106 

Vom Ausland8verkehr kamen: 

i 

auf den unmittelbaren Verkehr zwischen Deutsch¬ 
land und dem Ausland. 

! 

1 

1 

1 

67 161 964 

71 246 114 

auf die Durchfuhr von Ausland zu Ausland . . 

909 387 

885 649 

Aus Deutschland ausgeführt wurden. 

43 703 828 

47 986 872 

Nach Deutschland eingeführt wurden. 

! 23 468 136 

23 259 242 
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1034 L>io Güterbowegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


19 12 19 13 


T o n n c n 


Bei Berücksichtigung des Umstandes, daß der Ver¬ 
kehr mit den Seehäfen zu einem großen Teil 
den Verkehr mit dem überseeischen Ausland 
darstellt, und daß der hier nachgewiesene 
Empfang mit der Eisenbahn sich vielfach als 
Ausfuhr aus Deutschland; der Versand mit 
der Eisenbahn sich als Einfuhr nach Deutsch¬ 
land darstellt, beträgt: 

der Wechselverkehr zwischen den deutschen !' 

Verkehrsbezirken (ohne die Seehäfen > .... 216 234 079 229563561 

der Verkehr der deutschen Verkehrsbezirke (ohne 
die Seehäfen' mit dem Ausland 'mit den See¬ 
häfen: 

in der Ausfuhr: 

a) Versand des deutschen Binnenlandes nach 

dem Ausland. 42 833 563 47 125 372 


b) Empfang der Seehäfen aus dem deutschen 

Binnenland. 16580703 16756 115 


zusammen . . 

59 414 266 

63 881 487 

in der Einfuhr: 



a) Empfang des deutschen Binnenlandes aus 
dem Ausland. 

21 931 440 

22221 026 , 

b) Versand der Seehäfen nach dem deutschen 

Binnenland. 

12073 784 

11 620430 

zusammen . . . 

34 005 224 

33 841 45T. 

die Durchfuhr von Ausland zu Ausland, sowie 
zwischen dem Ausland und den deutschen 

Seehäfen: 



a) Durchfuhr von Ausland zu Ausland". . . . 

909 387 

>85 (»49 

b) Versand der Seehäfen nach dem Ausland . 

870 265 

861 500 

e) Empfang der Seehäfen aus dem Ausland . 

1526696 

1 038 216 

zusammen . . . 

3 306 348 

2 785 365 
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I>ie GUtrrbewcftuüg auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 1035 

Soweit es durchführbar war, sind in den folgenden Übersichten 
Flächeninhalt und Bevölkerung nach den Angaben des Kaiserlichen 
Statistischen Amts, die Länge der Eisenbahnen aus der vom Reichs - 
Eisenbahn-Amt für das Jahr 1913 aufgestellten Eisenbahnstatistik für 
die einzelnen Verkehrsbezirke zusammengestellt worden. 

Bei der Ermittelung des Gesamtverkehrs ist davon ausgegangen, daß 
dazu für jeden Bezirk 1. der Verkehr innerhalb des Bezirks, 2. der Ver¬ 
sand über seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den 
Bezirk zu rechnen ist. Bei den einzelnen Verkehrsbezirken ist daher der 
Versand und der Empfang im Verkehr mit den übrigen deutschen 
Verkehrsbezirken zum Gesamtverkehr gerechnet, während für ganz 
Deutschland diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen, und 
daher nur der Versand oder der Empfang eingerechnet worden ist. Uni 
jedoch den für die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten Verhältnis- 
zahlen solche für ganz Deutschland gegenüberzustellcn, die auf gleicher 
Grundlage berechnet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten 
sind, ist in der nachstehenden Nachweisung für Deutschland überhaupt 
in den oberen Zahlen der Versand und Empfang mit berücksichtigt. Die 
obere Reihe der Verhältniszahlen für Deutschland stellt den Verhältnis¬ 
zahlen der Verkehrsbezirke gegenüber den Durchschnitt dar. 

Den Verhältniszahlen in Spalte 8, 10, 24, 26, 28 für 1913 ist in 
der Spalte Ordnungszahl die Ziffer beigesetzt, die die einzelnen 
Provinzen und Verkehrsbezirke bei Ordnung von der kleinsten zur 
größten Zahl erhalten. Die Ziffern über dem Durchschnitt sind schräg 
gedruckt. 

Vom 1. April 1913 ab sind die Orte Mundenheim und Friesen¬ 
heim i. d. Pfalz, die bisher zum Verkehrsbezirk 31 gehörten, dem Bezirk 34 
zugeteilt wordeu. 

Nachträglich ist fcstgestellt worden, daß in den Vorjahren der 
Empfang lebender Tiere vom Ausland — insbesondere Geflügel — nicht 
immer richtig angeschrieben ist. Die Sendungen sind teilweise anstatt 
vom Ausland als Empfang vom deutschen Grenz-Verkehrsbezirk oder 
doppelt — vom Ausland und Inland — aBgeschrieben. Beim Vergleich 
mit früheren Jahren wird dies zu berücksichtigen sein. 
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1036 Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


B ezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


Flä¬ 

chen¬ 

inhalt 


qkm 


Ein¬ 
wohner 
zahl 
am 
1. 

>1 Dezember 19 12 
t! 1910 


Eisenbahnlänge 

am 

Ende des Jahres 


19 13 


Kilometer 


Provinz Ostpreußen einschl. Häfen . . . 

„ WOstpreußen ,, „ . . . 

„ Pommern. 

Pommersche Häfen . . . . . . 

Mecklenburg. 

Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, Flensburg 
Provinz Sohleswig-Holstein, Fürstentum 

Lübeck. 

Elbhäfen. 

Weserhäfen.. 

Emshäfen. 

Provinz Hannover, Herzogtum Oldenburg, 
Braunschweig, Schaumburg-Lippe» Kr. 
Grafschaft Schaumburg und Pyrmont . 

Provinz Posen . 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz .... 

Berlin . 

Provinz Brandenburg 
Reg.-Bez. Magdeburg, Herzogtum Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg und Erfurt, Thürin¬ 
gische Staaten, Kreis Schmalkalden . . 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau (ohne Kreis Graf¬ 
schaft Schaumburg und Schmalkalden), 
Oberhessen und Kreis Wetzlar . . . 

Ruhrgebiet der Provinz Westfalen . . . 
Provinz Westfalen, Fürstentum Lippe 

und Waldeck (Arolsen). 

Ruhrgebiet der Rheinprovinz. 

Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne 

Kreis Wetzlar). 

Rheinprovinz links des Rheins und Für¬ 
stentum Birkenfeld. 

Saargebiet. 

Ruhrort, Duisburg, Hochfeld. 

Lothringen. 

Elsaß. 

Pfalz (ohne Ludwigshafen). 

Großherzogt. Hessen (ohne Oberhessen) 
Großherzogt Baden (ohne Mannheim und 

Rheinau). 

Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau . 
Königreich Württemberg u. Hohenzollern 
Königreich Bayern rechts des Rheins . . 


37002 
25 555 

^ 30131 f 


19976 


48 677{ 


i J 27104*! 

I 1 f I i 

lj 39906{| 

13 820 i 

| ' | 

20 361 

14 993 


II 


2064175 i, 
1703 474 I 
1391667 j| 
326864 II 
652 347 
483201 'I 

1210672 
1271 950 
343 848 
45161 


3766096 
2099831 
2207981 1 

3017 981 j 

2 071257 1 

4092616 "‘f 
1580118 \ 

3 470 202 I 

4 806661 


2899 

2273 

2346 

1522 

1704 


4 607 

2 765 
4 690 

4160 

4968 

2666 


2899 

2273 

2352 

1526 

1 706 


4 679 

2833 
4 777 

4 200 

4 992 
2 877 


überhaupt 


18 794 

\ 

2499 165 

2 599 

2«iOO 

122 490 

4 328 391 

3510 

3 r»:* 5 

j 5 871 

| 21 102 

(bei 23) 
6228 

8 294 
5928 
4399 

3 129 396 

4 690 

4 735 

3980 128 



655211 1 

1218803 i 
854 284 
972 818 

(bei Nr. 23 

| 1829 

782 

1002 

angegeben 

1838 

783 

1 002 

| 15 070 

2 225 634 

2 057 

2092 

20649 
69 942 

1 

2508 585 
5950206 

2 073 

7 379 

2 086 

7 574 

' 540857 

i t 

1 64925 993 '! 

60 521 

61 159 
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7 ! 

8 I 


9 I 

10 

1 ii 1 

12 

1 

Auf je 100 qkm Flächeninhalt 

Auf je 10000 Einwohner 

Mit der Eisenbahn 



kommen 



kommen 


wurden befördert im 








u 





Inlandsverkehr 

1 

i 

E 

isenbahnen 

E i s e n b a h 

n e n 

innerhalb 



— 



i 

des Verkehrsbezirks 

£ 

Ord- 


j 

Ord- 

1 

i 



© 



19 12 

1913 


1912 

19 13 

c 

nungs- 

19 12 | 

19 13 j 

nungs- j 

i 

! 


% 

zahl 

Kilometer j 

zahl | 

i 

Kilometer j 

rp 

Tonnen 

J_ 

2 

7,84 

7,83 

20 

14,04 

14,04 

1946940 | 

2166683 

1 

4 

8,89 

8,89 

16 

18,34 

18,34 

2234009 

2631017 

2 

1 

7,79 

7,81 

19 

18,66 

13,70 

1 

1667019 

400258 

1840004 
237 989 

8 

4 

5 

9,31 

9,33 

17 

13,40 

13,44 

• 

\ 

939306 

57665 

1094 747 
64092 

6 

« 

3 

8,33 

8,54 l 

4 

6,86 

6,87 


1864 375 

2169966 

7 


] 


1 

336 064 

362190 

8 



i 





212940 

289118 

9 



| 





16 237 

19 730 

10 

6 

9,46 

9,61 


11 >09 

1 

11.36 ■ 


■ 

9461 431 

10112411 

11 

7 

, 

9,77 

18 

13,16 

13,49 

4 374 787 i 

4961464 

12 




| 12024316 

12219761 

13 

n 

11^ 

1 

11,84 

7 

8,97 

9,14 

61200 

118229 

14 




[ 9 088 947 , 

9 887762 

16 

9 

10,4*2 

10,52 

3 

6,75 

6,81 

\ 666626 
\ 6610288 ! 

674 961 
6974909 

1 16 
17 







j 8149006 

8 639 101 

18 

12 

12,37 

12,43 

u 

9,84 

9,88 

112 102492 

12643892 

19 

19 

1 i ,» 8 

17,«' , 

1 

6,55 

5,57 

11971 589 

11966 176 

20 

15 

13,8.! 

13,83 

13 

10,40 

10,40 

6203 163 

6399 620 

21 



! 

, 

(14 549 310 

16 605012 

22 

17 

15,61 

15,72 

5 

8,u 

8,17 

‘ , 






1 


3 582009 

4 082871 

24 




1 



8 470310 

8 707 263 

23 

18 

17,44 

1 t ,55 

i 

1 2 

0,82 

6,66 

1 741434 

2 342727 

25 







10887 426 

10606 310 

26 




! 



4 695 811 

6031729 

27 


(bei Nr. 23 

berechnet) 

i 

(bei Nr. 23 berechnet) 

758 346 

723 426 

28 

13 

12,36 

12,66 

> 10 

9,76 

9,81 

4 347 528 
2086 423 

4 867 392 
2189266 

29 

30 

14 

13, ‘jo 

13,21 

8 

9,16 

9,17 

1202236 

1262 978 

31 

20 

22.7H 

2*2,7« 

12 

i 

10,30 

10.30 

1 747 723 

1961040 

32 

IV 

13,6.', 

13,88 

i 9 

9,24 

9,40 

3 145 500 

3 337 639 

33 






1 498 418 

517 245 

34 

8 

10,U4 

10,10 

6 

8,27 

8,3.* 

3 907 436 

3786 801 

36 

10 

10,5', 

10,83 , 

1 iÖ 

12,40 

12,73 

10047 722 

, 10066790 

36 


11, IM 

11,31 


9,32 

9,42 

160 924 198 

! 170416081 
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103H Die Güterbewegung auf deutschen, im Jahro 1913. 



Provinz Ostpreußen einschl. Häfen . . . 

„ Westpreußen „ ... 

„ Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Mecklenburg. 

Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, Flensburg 
Provinz Schleswig-Holstein, Fürstentum 

Lübeck. 

Elbhäfen . 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Provinz Hannover, Herzogtum Oldenburg, 
Braunschweig, Schaumburg-Lippe, Kr. 
Grafschaft Schaumburg und Pyrmont . 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz .... 

Berlin . 

Provinz Brandenburg . 

Reg.-Bez. Magdeburg, Herzogtum Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg und Erfurt, Thürin¬ 
gische Staaten, Kreis Schmalkalden . . 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau (ohne Kreis Graf¬ 
schaft Schaumburg und Schmalkalden), 
Oberhessen und Kreis Wetzlar . . . 
Ruhrgebiet der Provinz Westfalen . . . 
Provinz Westfalen, Fürstentum Lippe 

und Waldeck (Arolsen). 

Ruhrgebiet der Rheinprovinz. 

Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne 

Kreis Wetzlar) . . .. 

Rheinprovinz links des Rheins und Für¬ 
stentum Birkenfeld. 

Saargebiet. 

Ruhrort, Duisburg, Hochfeld. 

Lothringen. 

Elsaß.. 

Pfalz (ohne Ludwigshafen). 

Großherzogt. Hessen (ohne Oberhessen) 
Großherzogt. Baden (ohne Mannheim und 

Rheinau). 

Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau . 
Königreich Württemberg u. Hohenzollern 
Königreich Bayern rechts des Rheins . . 

überhaupt . . . . 


37 

002 

, 2064 175 

2 400 

975 

25 

655 

1 703 474 

2633 

029 

(an 

1 Q 1 

1 1 391 557 

1692074 


"Ml! 325 364 ! 

1 750 

467 

iß 

ORK. 

662 347 

848 

725 

16 

483 201 

l 

1 159 

102 

19 

975 

1210672 

1 155 

797 

1 


1271 950 

4316526 



343 848 

2714832 



45 151 

225 

931 

48 

677 






3 765096 

8 936 

734 

28 

992 

2 099831 

2351 

804 

13 

230 

2207981 

17371 

652 

1 « 

104 

3017 981 

835 

6291 

579 

132 

l QQ OAK. 

2071 257 

3 935070 

| tJJ? lÄÄ) 

4092616 

9671 

872 

13 

820 

1580118 

5 852 

975 

20 

361 

3 470 202 

11265 

433 

14 

993 

, 4 806 661 

7 724 

245 

18 

794 

2 499 155 

6868 

166 




49 674 

716 

; 22 

4!» 

4 328 391 



1 



6550 

968 




23 751 

945 

i 5 

871 

3 129 396 






6 556 

833 

Ui 

102 

3 980 128 

10480 

164 




7 423 

951 

(be 

23) 


7 852 

117 

6 

228 

655 211 

11 274 

245 

8 

294 

1218803 

990 

370 

5 

928 

854 284 

2505 

020 

4 

399 

972 818 

3083 

436 

15 

070 

2225G34 

2550 

785 

l 



4696 

827 

20649 

2508 5&i 

1923 

344 

69 

942 

5950 206 

5 672 

325 


214*3119 

2 493 846 
i 826 152 
i 860 680 
l 249 310 
I 095 672 

1244 526 

3 737 633 
2848 73b 

194 lOo 


*914 797 
*2 645022 
16 352 845 
893 684 
7 487 105 

4 079263 
9 797 152 

5 929606 

11 825 490 
7 955 486 


7 530 058 
| 53061 333 

l 7 154 017 
| 25 934 834 


11 931 12.: 

7 647 37G 

8 417 938 

12 436 ÜM 

1115 t»; 

2 523 972 

3 103 722 

2 748 273 

4 700 Tri' 
2 023 981' 

5 582 14t; 


540 857 64 925 993 244 889 166 257 9 4<* 10» 
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15 

16 

17 

16 

19 

20 



M i t d e v H i s 

c n !> ah n 

w u r d e n b e 1* 

ö r d e r t i in 



Inlauds verki! h r 


Ausl a n d s 

vc r k v h r 


s 

6 

Empfang der Verkehrs- 

V o 

r s a n d 

E m p f a n g 

s 

p 

X 

ZJ 

bezirke von dem Inland 

ii a c h dem Ausland 

von dem 

Ausland 

1 9 1 2 

19 18 

19 12 

1 9 1 3 

1 9 1 *2 

19 13 

1 

'S 

To 

n n e n 

To 

anen 

T o n n e n 

p 

3 280 164 

3 560 486 , 

240 044 

28999*2 

847 416 

580 572 

1 

4 023516 

! 4 332 471 i 

221250 

224405 

768034 

415 828 

2 

3 276 309 

i 3 687 790 

5 540 

5 402 

10203 

6276 

3 

2 145 410 

2 188 636 

126 741 

158 867 

52565 

46 4*24 

4 

1715 280 

1679368 

7 093 

10689 

3962 

.6310 

5 

1 958 921 

2051239 

' j 

27 236 

31015 

76 240 

53 018 

6 

8 144 881 

3 119252 ij 

37 381 

38 500 

31010 

28 407 

7 

6809092 

6 342 240 

206841 

178127 

179364 

159477 

8 

3 094 782 

3031976 

206671 

196 613 

47 131 

50 329 

9 

712642 

676 398 

5561 

5084 

12231 

11001 

10 

13 844 144 

14 358 148 

425 164 

429 872 

121 925 

107 909 

11 

5 516 730 

5 743 639 

141987 

243 958 

412284 

394850 

12 

2948 424 

3556 230 

12 197 067 

14 449 796 

I 594 867 

1 338 727 

13 

2 981 543 

2973 086 

88633 

90264 

109218 

87 116 

14 

6 410159 

6606 642 

1 866 828 

1 821 336 ; 

493 379 

527 116 

15 

13055104 

12 335 855 ! 

140145 

130 031 

368 879 

358 690 

16 

7056683 

7 785 586 ! 

68 704 

76 190 

158842 

118127 

17 

6 691 875 

6625 420 

170 766 

215 378 

50 480 

5H 522 

18 

9 056080 

1 8695 172 

288 323 

300 999 

499099 

466 841 

19 

12 975 770 

13 086 438 

497 709 

479531 

4 350 501 

4 285 246 

i 20 

6 875 977 

7 134 102 

319 392 

349 919 

234 601 

202*299 

21 

15 915333 

17 635 512 

9 158 578 

_ 9 271*228 

1 096533 

1 080 209 

22 

11 714858 

12531 960 

294 682 

325 470 

258 7ß9 

305 398 

24 

15 446 447 

17 187 399 

5 053 676 

5 238075 

1 28*2439 

1059 260 

23 

8 434 333 

s 262 908 

392 437 

464939 

308 115 

260 125 

25 

13050406 

14211492 

2 545915 

2 859675 

2 244 446 

2316 514 

26 

6 428403 

7 130 710 

1866 235 

1 994 123 

474 3U6 

686 211 

27 

•21 907970 

25639288 

219839 

257 609 

110 255 

126672 

28 

5 469 946 

5 998 376 ü 

3 187 174 

3865 604 

2602 834 

3564911 

29 

•2149 994 

2 448 557 

888 436 

1139176 

410 135 

896298 

30 

*2655 330 

3 094 249 

306354 

32*2637 

280209 

277 016 . 

31 

2 925 459 

2 847 508 

61 736 

71858 ! 

93 365 

81610 

32 

4 916 812 

4 814 827 

732538 

782 758 

234114 

' 240 840 ! 

33 

*2 351 918 

2521 556 

1 043 822 

961 941 

101 976 

119 366 , 

34 

6 353 542 

5 399 729 1 

183 010 

190206 , 

268 672 

312188 

35 

9 094 929 

8646 772 ! 

480 321 

515 215 

3 26y 738 

3 134 589 

i 

36 

244 889166 

257 940 106 

43 703 8*28 

47 086 872 

23 458 136 

23 259 242 
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1040 Hie Güt er beweg ung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


n 

! 2 

3 | 

1 4 ! 

| 21 22 


1 


1 

Ein- 

1 Mit der Eisenbahc. 

| 

1 

! Fia- 1 

! 

wohner- 

wurden beforder 

a 

B ezeichnung 

zahl 

-_ -. - 

0 ! 

der 

; chen- 

' i 

am 

Überhaupt 

V , 

x ! 

Verkehr8bezirke 

i inhalt | 

1 ♦; 

i 

' »• .» - - 

c 

& 

*4-4 


! I, 

• Dezember 

19 12 19 13 

0 

3 

1 

i 

qkm 

J_I 

| 1910 j 

1 1 

Tonnen 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 


12 

13 

14 
16 
16 

17 

18 

19 

20 
21 


Provinz Ostpreußen einschl. Häfen . . . 

„ Westpreußen „ . . . 

„ Pommern. 

Pommeröche Häfen. 

Mecklenburg. 

Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, Flensburg 
Provinz Schleswig-Holstein, Fürstentum 

Lübeck. 

Elbhäfen . 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Provinz Hannover, Herzogtum Oldenburg, 
Braunschweig, Schaumburg-Lippe, Kr. 
Grafschaft Schaumburg und Pyrmont . 

Provinz Posen . 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz .... 

Berlin . 

Provinz Brandenburg . 

Reg.-Bez. Magdeburg, Herzogtum Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg und Erfurt, Thürin¬ 
gische Staaten, Kreis Schmalkalden . . 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau (ohne Kreis Graf¬ 
schaft Schaumburg und Schmalkalden), 


37002 

25555 

3013l{ 

16355 


19971 


/ 

V! 


«{ 


48 677 


I 28992 
| 13 230 

IJ- 27104 | 

j- 39 90ö(! | 
13820 

26 351 
14 993 


2064175 
1703 474 
1 391557 
326 364 
652347 
483201 

1210572 
1271 950 
343 848 
45151 


3 765 Q96 
2099831 
2207 981 

3 017981 

2071257 
4092616 
1 680 118 

3 470 202 

4 806 661 


8 714 539 
9881838 
6541145 
4475441 
3614 365 
3279063 

6223444 

11346907 

6276356 

972602 


32779 398 
12797 692 
46136 325 
4 076 173 
24150445 
18 165824 
22465 389 
20915102 

33211 427 
37 519 814 


8 746102 
9997567 
7366(34 
4 492596 
4040314 
3285036 

6590651 
10769767 
6 416774 
906 m 


33923 IST 
14008933 
47 916359 
4157 379 
26 329961 
17 578790 
23 751964 
21 463037 


33 93*2 3H4 
37 772 ^77 


Oberhessen und Kreis Wetzlar . . . 

22 Ruhrgebiet der Provinz Westfalen . . . 

24 Provinz Westfalen, Fürstentum Lippe 

und Waldeck (Arolsen). 

23 Ruhrgebiet der Rheinprovinz. 

25 Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne 

Kreis Wetzlar). 

26 Rheinprovinz links des Rheins und Für¬ 

stentum Birkenfeld.. 

27 Saargebiet. 

28 Ruhrort, Duisburg, Hochfeld. 

29 Lothringen. 

30 Elsaß.. 

31 Pfalz (ohne Ludwigshafen). 

32 Großherzogt. Hessen (ohne Oberhessen) 

33 Großherzogt. Baden (ohne Mannheim und 

Rheinau). 

34 Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau 

35 Königreich Württemberg u. Hohenzollern 

36 Königreich Bayern rechts des Rheins . . 


18 794 
22 490 


5 871 


121 102 I 

(bei 23) , 
6228 i 


8 294 : 
6 928 
4399 I 


\ 15070 


20649 

69942 


2499155 20501289 

190394470 

4 328 391 { 

(22 401286 
(5400:1817 
3 129 396 { 

( 17 433 152 

3 980 128 j HO 206 357 
(2088870» 
30 848 527 
655 211 26 881727 

1218 803 6 525358 

854284 6 949149 

972818 7 911719 

2225634 j 11 579749 

l 8692961 
2508585 11636004 

5 960 206 28565 035 


2i 6ir>*y? 

97 6532** 


24 400 316 
58 127 42 ! 


16 776 6.W 

41 923 014 
22 49014!» 
35 164 9SK 
30 732941 
7 28* 97t* 

7 480652 

8 065 738 

11 924 252 
8 82066f 
11 711834 
27 945512 


i 717 864 494 757 572407 

überhaupt .... 540 857 1 64 925 993' -244889 166 -257 9401« 

I 472 975 328 499 632»! 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 1041 


23 24 _26_ |_26 j! _| 27_ J _ 28_| 1 

Der Güterverkehr borochnot sich 







! » 

für das Kilometer 

II 

i für das Quadratkilometer 

für jeden Einwohner 

1 c 
§ 

Eisenbahn auf 

Flächeninhalt auf 

t 


auf 

! <D 

Ord- 19 12 1913 

Ord- 


, Ord- j 

1912 j 1913 

a 

imngs- 

i nungs- 

1912 1 1913 | 

nungs-' 

1 

■ * 

zahl , Tonnen 

_j_ 

; zahl 

Tonnen 

1 

zahl 

Tonnen 

1 *3 


1 

3006 

3017 

i 

1 

235,6 

236,4 

l 

4,22 

4,23 

1 

3 

4347 

4 398 


2 

386,6 

391,2 

7 

5^0 

5^)6 I 

2 

6 

4697 

5 042 


3 

365,7 

393,6 

/ 4 
\ 23 

4,70 

13,75 

5,29 

13,80 

3 

4 

4 

14 

4 463 

4800 

i 

5 

415,2 

447.9 

1 9 

1 11 
i 

6.39 

6 79 

6,19 

6,79 

5 

6 

10 312 

10 176 

' 

9 

879,3 

869,1 

1 14 

5,14 

5,44 

7 






8,92 

8,46 ! 

8 

1 



i 




1 25 

18,25 

18,66 

9 








26 

21,54 

20,07 

10 


8 231 

8815 


8 

822,3 

847,3 

i f 

j 



1 







l 18 

8,70 

9,00 

11 

5 

4 628 

4 945 


6 

441,4 

483,2 

10 

6,09 

20,90 

6,67 

12 




i 

21 

3 487,0 

3 621,8 

27 

21,70 

13 

n 

15 855 

16 413 

{ 

12 

1 041,7 

1124,8 

21 

9,35 

10,io 

/ 14 
l 15 
16 
17 

! /2 

9 767 

9 841 


11 

1018,0 

1035,7 

jl 1 15 
\ 6 

8,77 

5,49 

8,48 , 

5,80 

| 



[ 

17 

1 513,7 

1 553,0 

| ! 22 

13,24 

13,58 

18 

4 16 

10 896 

11097 

f l 




1 



15 

1260,3 

1287,7 

20 

9,57 

9,77 

7,85 

19 

16 

14 074 

14 110 

i' 

i 

19 

2 603,0 

2519,4 

ii /2 

1 7,80 

20 

9 ' 

7 888 

8 314 


13 

1091,o 

1 160,1 

i 

16 

i 

8,20 

8,64 

21 

i 19 






i 

{ 22 

32 365 

34 527 

r 

23 

5 024,3 

5 427,0 

28 

! 

26,01 

28,19 j 

U 

( 23 

i « 






t 

; ! 

24 

17 420,0 

19088,9 

: 29 

1 32,69 

35,81 1 

20 

34 716 

37 273 






! 

l 26 




20 

2847,9 

3 052,6 

24 

15,10 

16,18 

] 26 


1 


1 

[ 



j 

1 

1 

{ 27 


, (zu Nr. 23 gerechnet) 

f 22 
\ 10 

(zu Nr. 23 gerechnet) , 


1 (zu Nr 23 gerechnet) 

28 

1 " 

18 267 ' 

20687 

4 316,0 
786.7 

4 934,6 | 
878,8 

30 

8 

! 41,02 ! 

, 5,35 I 

46,90 

5,98 

29 

30 

11 

8 883 

9 554 

14 

1 172.0 | 

1262,0 

17 

8,13 i 

8,75 

31 

8 

\ 

7 896 

8 050 

18 

1 798,0 

1 833,6 ! 

j 

13 

8,13 

8,29 

1 32 

13 

; 9 864 | 

9 916 

16 

1345,0 | 

1 

1 376.6 

i 

19 

9,1. 

9,32 

33 
( 34 
35 

r 

7 

1 5 612 | 

5 615 1 

7 

| 

563,7 i 

567,2 1 

2 

1 

4,64 

4,66 

2 

f.- 8 871 

3 690 

l! 

4 

408,5 ! 

399,6 

3 

i 

4,80 

4,69 

| 36 



11855 

ii 

12387 I 1 

1327,3 | 

1 1 

Ii 

1400,7 l! 

11,05 

11|66 


7 807 

8 169 1 

874,4 

923,8 j 

7,28 

7,69 
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I >ie Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen iin Jahre 1918. 




! Beförderte Mengen in 


1> e js V i 1 r k e li r s b «• z i r k > 

; 19 12 I 9 1 n 

Nr. 

Bezeichnung 

Tonnen 




Versand 

des 

Auslandes. 


54 

Böhmen . 



7 276 579 

7 114 953 

59 

Luxemburg 



3 845 572 

3 726 749 

5* 

Frankreich 



. . 2 49«; 473 

3 497 390 

(ii) 

Belgien . 



1800 725 

2 004 152 

Gl 

Niederlande 



1 730 445 

l 553 050 

50 

Rußland (ohne Polen) . 


. . . . 2043 990 

1 348 529 

55 

Österreich 

(ohne Böhmen. 

Galizien, Ungarn) 1 157033 

1 235 477 

52 

Galizien 



.... 91316G 

90.S 077 

51 

Polen . . 



990024 

721 467 

53 

Ungarn . 



310 958 

334 696 

56 

Schweiz . 



. 344 501 

330 071 

57 

Italien 



308 838 

293 746 

64 

Dänemark 



11G8S2 

72771 

63 

Schweden 



. 52 861 

46 513 

52 a 

Rumänien 



. 38047 

38 042 

r»2 

England 



. 6 133 

17 635 

53 a 

Serbien 



. 25 909 

15 924 



E m p f a n g 

des 

Ausl a n d e s. 


55 

Österreich i 

[ohne Böhmen, 

Galizien, Ungarn) 6 748 310 

7 441 808 

61 

Niederlande 



. 6112591 

6 535 106 

60 

Belgien . 



. 5254 148 

5 804 843 

58 

Frankreich 



. 5 437 158 

5635030 

56 

Schweiz . 



. 4380485 

4580901 

59 

Luxemburg 



3 958368 

4 378 991 

54 

Böhmen . 



. 3 484409 

3 410 793 

53 

Ungarn . 



. 2364892 

2 917 135 

51 

Polen . . 



. 2 129 064 

2522267 

52 

Galizien 



. . . . 1 734 555 

2265 940 

57 

Italien . . 



. 865 984 

937 870 

50 

Rußland (ohne Polen) . 


. 414 110 

730898 

64 

Dänemark 



. 497 948 

473 316 

52 a 

Rumänien 



. 192809 

190707 

63 

Schweden 



.! 47 577 

61638 

53 a 

Serbien . 



. 63 449 

60664 

62 

England 


. 

. 17 971 

38965 
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iHie Güterbe w eg un<: auf .deutschen Eisenbahnen im .lahre 1913. 1043 


Die einzelnen Gütergruppen des Warenverzeichnisses (s. S. 343 ff. 
des Archivs von 1884) ordnen sich für das Jahr 1913 nach den beförderten 
Mengen des Gesamtverkehrs: 


X 




, &> 

X 



Beförderte Mengen in 

V 



ü Ü 

A h g <* k ii r > 

t i» B c z e i (* h n u n g 

1 9 l *2 19 1 

X «i 1 

£ Li . 



_ .. . 

*r o* 



T o n n e n 


60a 

Steinkohlen. 


120221 310 

127 414 685 

:»9 

Steine, gebrannte. 


46 276 143 

49641 162 

21 

Erde. 


34 507 228 

39 540 241 

60 c 

Steinkohlenkoks . 


25 404 352 

26 694559 

20 

Eisenerze. 


18637 137 

20 823 564 

6 b 

, Braunkohlenbriketts und Koks . . 


18 967 101 

2069!) 760 

6 a 

Braunkohlen, rolie. 


18354469 

17 714 514 

10 

Düngemittel. 


15 422543 

16 352966 

70 

Sonstige Güter. 


12970411 

13 540430 

49 

i 

I Rüben . 


12606694 

12 153 665 

12 

Eisen und Stahl. 


10 801 400 

10 356 750 

:iic 

Brennholz. 


0 195 788 

9 386 802 

alb 

Nutzholz, europäisches. 


8 464 474 

8 301 413 

7 

Zement. . . 


6 709 831 

7 087 516 

11a 

Eisen, roh, aller Art. 


6 919154 

6 637 830 

60 b 

Steinkohlenbriketts. 


6 008 834 

5 854612 

tlc 

Eisen- und Stahlbruch. 


4 892 611 

5 252656 

31 a 

Rundholz. 


4 913 189 

5 138 747 

36 

Kalk. 


5 183 160 

5074 018 

41 a 

Mehl und Mühlenfabrikate . . 


4 335 511 

4 560 533 

37 

Kartoffeln. 


4073 316 

4 524 097 

28 d 

Gerste. 

» 

3 720 901 

3 909101 

28 h 

Weizen. 


3 180 201 

3 875236 

41 b 

Kleie . 


3 813 393 

3 519 707 

22c 

1 

Übrige Erze . 


3 069 558 

5 513158 

Ub 

Luppen von Schweißeisen . . . . 


3 224574 

3 445 238 

I 

28b 

Roggen . 


. 1 2 854 314 

3 312821 

13 

Eisenbahnschienen . 

• • • 

2621903 

3229650 

19a 

Eisen- und Stahlwaren. 

• 

. ; 3 038 627 

3130006 


i 


Digitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



























1044 T)ie Güterbeweg urig auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


J! 

ÄF.2 
_ © 
S g 

>• 


Abgekürzte Hezeichnung 


ii 

j< Beförderte Mengen in 

| 1912 1913 

i Tonnen 


16 

Eiserne Dampfkessel. 

_ ff 

2 855 094 

3052551 

42 

Obst. 


2539120 

2962285 

45 

Papier . 

. 

2540154 

2512 779 

46 

Petroleum und Mineralöle . . . 


2 331 932 

2418612 

28 c 

Hafer . 

. 

2131994 

2 399 189 

8 

Chemikalien. 

. 

2 197 162 

2 328 841 

3 

Bier. 

. 

2262261 

2256 025 

62 

Teer. 

i 

2099 253 

2248849 

52 

Salz. 


2 094 691 

2 177 423 

68 a 

Zucker, roh. 

i; 

' ' ' i; 

1818859 

2072059 

44 

Ölkuchen . 

r 

2 043 654 

1 940748 

17 

Eiserne Röhren. 


1 616003 

1 G34 116 

32 

Holzzeugmasse. 

. . . ii 

1 461019 

1 431 318 

18 

Eisen- und Stahldraht. 

i, 

1 303 851 

1 382151 

68b 

Zucker, raffiniert. 

. . . . ii 

1 362 450 

1 294 073 

29 

! Glas. 

Ii 

. . . . i. 

1 237 935 

1250 282 

64 

Schwefelsäure. 

. . . . S' 

i 

1 179 640 

1207 055 

69 

j 

; Sammelladungen. 

l; 

• ,1 

1 119548 

1 103 707 

43 

| öle, Fette. 

. . . . i> 

i 

1 038 987 

1084 224 

2 

Baumwolle . 

J 

1018 441 

1082482 

58 

1 

i Steine, bearbeitet. 

. 

969 011 

976113 

48 

1 

Tonröhren . 

j 


903293 

935 196 

28 £ 

Mais. 


1 196 941 

887 492 

14 

Eisenbahnschwellen, eiserne . . . 

. 

460 564 

884 705 

63 

j 

i Tonwaren. 


640126 

741908 

40 

i 

Lumpen . 

j 

. 

667138 

709 703 

30 

Häute. 

. 

659809 

695 924 

28 g 

Malz. 

• • • 

680 802 

690502 

■ „ i 

5oa 

j 

Soda, rohe. 

. 

638558 

642819 

56 

Spiritus .. 

• . . • 

601 937 

626 442 

15 " ' 

| 

Eiserne Achsen. 

. 

5!'6 455 

613811 

22 a 

Erze, rohe, Bleierze* . . 


' o"H 458 

588 340 
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Die Giiterbowegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 1045 


Beförderte Mengen in 

V I) g e k ii r z t e B e z e i c h n u n g 1 9 l 19 13 

T o n u e n 


27 Garn. 566 512 572 631 

64 Torf.. 739 040 565 251 

23e Hirse, Buchweizen und Hülscnfriichte . . . 827 039 555 453 

24 Fische. 523 695 522838 

19b Sonstige Metallwarcn. 470259 519 234 

67 Zink. 477 262 502 209 

66 Wolle. 478 948 453 346 

50 IUibensimp. 372 110 429 724 

57 Stärke. . 333 076 374 592 

4 Blei. 468 701 365 652 

65 Wein . 384 816 352 923 

28h Leinsaat. 311268 313 754 

5 Borke. 312 937 300 869 

9 Dachpappe. 303 783 300 333 

51 Salpetersäure . 277 611 298 417 

28 i Sämereien. 249 334 295 320 

47 Reis. 364 940 293 747 

31d Nutzholz, außereuropäisches. 316 348 253 770 

25 Flachs. 303 857 237 623 

35 Kaffee. 222 433 220 703 

1 Abfälle. 189 329 219 056 

22 b Kupfererze, Kupferstein. 185 218 188 378 

26 Fleisch. 204 957 178 908 

38 Knochen. 183 552 175 629 

53 Schiefer. 172 360 170088 

61 Tabak, roh. 162 958 158 757 

34 Jute. 116 936 116 653 

o5b Soda, kaustische. 80 472 92 916 

33 Hopfen. 54 618 36 787 

23 Fnrbhölzer . 23 640 20 169 

39 Knochenkohle. 13 344 8 262 

































104() I >ie Güterbcwoguiig auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


2. Erzeugnisse und Hilfsstoffe der Landwirtschaft. 


Es 

wurden befördert 

.1 

Jahr 

j 

;l 

\ t 

| Cher- 
haupt 

i 

l 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

im mit dem 

Inland Ausland 

Tonnen 

Im 

engeren 
Lokalvcr- 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 

Im 

Wechsel - 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs- 
1 bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
statiooen 

Weizen. 

i 

1912 

:! 180 201 

2820518 

1 359683 

1 703 231 

943 380 


191'! 

875 236 

3411668 

1 463 568 

2 034 506 

1 118016 

Koggen . 

1912 

2854 314 

2 722082 

! 132232 

1 513 166 

657 046 


1913 

3 312 821 

3 110 176 

202 645 

1 743 125 

753 266 

Haler. 

1912 

2 131994 

1 871543 

1 260 451 

731266 

800 741 


1913 

1 2 399 189 i 

2 165612 

! 233 577 

i 

875 992 

814 846 

Gerste . 

1912 

3 720901 

3 366 775 

j 355126 

1 306 038 

908914 

Hirse, Buchweizen 

1918 

3 909 101 

3 695 537 

1 213 564 

1 4361*39 

995 Os 1 

u. Ilülsenfmehte 

! 1912 

827 039 

488 738 

338 301 

137 256 

118 334 


1918 

555 453 

276 601 

1 278852 

100 57S 

97 938 

Mais. 

11912 

1 190 941 

953 875 

243 066 

313 838 

341 593 


1913 

887 492 

759 586 

127 906 

258 938 

303 900 

Malz. 

1912 

OSO 802 

698 849 

, 81953 

210 465 

352 989 


1913 

090 502 

590 383 

100 119 

198 860 

354 824 

Leinsaat . 

1912 

311268 

219 976 

91 292 

111908 

88 884 


1913 

313 754 

239 120 

74 634 

122 990 

101 637 

Sämereien. 

! 1912 

249 334 ! 

183 121 

66213 

62 492 

78 472 

Meid und Mühlen- 

1913 

1 

295 320 

222 433 

72 887 

76 997 

107 778- 

fabrikate .... 

1912 

1 4 335 511 

4 238 877 

96 634 , 

1917 768 

1 937 812 


1913 

4 560 533 

4 453 367 

107 166 

2 024 380 

2003 114 

Kleie. 

1912 

3 813 393 

3 144 534 

1 

668 859 

1 123 676 

1 080 453 


1913 

3 519 707 

2 896 602 

623 045 

1 155 445 

l 031 157 

Kartoffeln. 

1912 

4 073 315 

3 412570 

660 739 

1 374 878 

1 783 699 


1913 

4 524 097 

4 005 002 

45s 435 

1 664 339 

2 059 650 

Spiritus. 

1912 

1 601 937 

589 429 

12508 

207 682 

297 116 


1913 

' 026 442 

607 900 

18 542 1 

227 237 

294 461 

Hüben.. . 

1912 

12 600 694 

12455 110 

151 584 

10 645 749 

1 522 892 


1913 

12 153 5(>5 

l 

12081 255 

72 310 

10 2 *7 043 

1 595 628 
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Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 1047 


(her- 

KS Jahr 

wurden befördert 


i ' 1 ' 1 

liiibensiiup .... 1912 372110 3ül G32 , 10478 104 225 179909 

1913 429 724 422 511' 7 213 212124 184 850 

I I 

Rohzucker .... 1912 J 1818859 1 809 738 9 121 931 732 592 010 

1913 ! 2 072 059 2 004 870 7 183 1 133 028 027 722 

! ! ! 

Raffinierter Zucker 1912; I 302 450 1 123571: 238879 427930 022055 

1913 ! 1294 073 ! 1 105 844! 128 229 551 739 540 178 

: i > 


: ! ! 

Düngemittel . . . . 1912 15 422543 f 13 883 139 ; 1539 404 4 099 205 ; 7019488 

1913 10 352 900 14 715 900 ’ 1 037 000 4 888191 8 313 090 

S t ii c k 

Pferde . ,.1912; 787 001 090 675 90 380 200 770 349 298 

1913 700 830 092 333 08 503 205 530 344 021 

Rindvieh.1912' 0 014 009 0 503 555 110 454 3 205 040 2 655 038 

1913 J 6 850 104 0 729 535 120 509 ! 3 498 562 2 72 )204 

Sc hale. 1012 ! 2 107 883 2004 305 13 578 586 040 1 288 865 

1013 ! 1 897 840 1 882 978 14 871 501 583 1 193 760 

Schweine.1012 16813080 16G90405 122675 5301374 0912849 

1913 16 115 025 15 983 130 131 895 5 371 600 9 218 478 

Geflügel. 1912 21508 154 8011 783 13496371 j 2707 461 5009692 

1913 19 024 157 8 501 003 11 123 154 ! 2 722 351 5 462 225 


Davon kommen auf 
den Verkehr 


Inland 


mit dem 
Ausland 


' Im Im 

Lokah ei- deutschen 


kehr der 
einzelnen 
Yerkehrs- 
hezirke 


Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
stutionen 


T o n n e n 


Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 



A 

u S f u h 

1 

r 

E i n f u h 

1* 



Empfang 

! 

Versand 



Versand 

der See- 

i 

Empfang der See- 


Jahr 

nach 

lmfen- 

Zu- | 

aus ha . fen - 

Zu- 

Stationen 

i 

Stationen 



dem 

aus 

summen 

dem nac h 

sanimen 


Ausland 

Deutsch- 


Ausland Deutsch¬ 




| land 


land 




Eonnen 


! T o n n e n 


Weizen. 1912 

314 047 

145 596 

459 043 

29 493 28 311 

57 804 

1913 

427 440 

222 581 

050 027 

1 24 820 30 565 

61 385 


07* 
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104K Uie Oüterbeweguiig auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 



.lahr 

A 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

u s f u h 

Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 

aus 

Deutsch¬ 

land 

r o n li e n 

r 

Zu¬ 

sammen 

K 

Empfang 

aus 

dem 

Ausland 

i n f u h r 

• Versand 
der See- 

1 hafcn - Zu- 

1 Stationen 

§ nach sainmen 

Deutsch¬ 
land 

Tonnen 

Koggen. 

191*2 

99 397 

528 060 

627 457 1 

19009 

23810 

42 819 


1913 

178 961 

589 473 

768 434 

8 020 

24 312 

32 332 

Hafer. 

1912 

167 515 

288 545 

456060 

13 297 

50 991 

64 288 


1913 

195 403 

443 815 

639 218 

8 883 

30 969 

39 842 

(»erste . 

1912 

14 912 

132 372 

147 284 

202321 

1018 451 

1 220 772 

Hirse, Kuchweizen 

1913 

16 752 

112 282 

129 034 

132 293 

1151 535 

1 283 828 

u. Hülsenfriichte 

1912 

11 950 

23 962 

35 912 

58 054 

209 186 

2G7 240 


1913 

10 679 

16 333 

27 012 

37 437 

61 752 

99 189 

Mais. 

1912 

70 3(52 

6 581 

85 943 

105 594 

291 863 

397 457 


1913 

82 151 

5 203 

87 354 

32 581 

191 545 

224 126 

Mal z. 

1912 

17 009 

22 918 

39 987 

36 753 

12 477 

49 230 


1913 

13 761 

22 721 

36 482 

44 437 

13 978 

58 415 

Leinsaat. 

1912 

5 268 

7 228 

12 496 

35 080 

11 956 

47 036 


1913 

6 061 

5 471 

11 532 

30 367 

9 022 

39 389 

Sämereien. 

1912 

17 097 

16 821 

33 918 

30 528 

25 336 

55 864 

Mehl und Mühlen¬ 

1913 

28 696 

15 728 

44 424 

25 256 

21 930 

47 186 

fabrikate .... 

1912 

71 118 

197 411 

268 529 

18 899 

185 886 

204 785 


1913 

80 441 

230 174 

310 615 

18 358 

195 699 

214 057 

Kleie. 

1912 

12 842 

41 415 

54 257 

528 703 

898 990 

1 427 693 


1913 

14 482 

46 646 

61 128 

471 883 

663 414 

1 135 297 

Kart otle ln. 

1912 

59 710 

217 784 

277 494 

568 454 

36 215 

604 6G9 


1913 

152 878 

320 170 

473 048 

287 687 

21 497 

309 184 

Spiritus. 

1912 

2 404 

62 189 

64 653 

2 541 

22 442 

24 983 


1913 

1 965 

65 523 

67 488 

4 835 

20 679 

25 514 

Kill >en. 

1912 

15 832 

235 928 

251 760 

121 364 

50 541 

171 905 


1913 

24 629 

219 827 

244 456 

35 172 

58 757 

93 929 

Kiibensirup .... 

1912 

594 

9 485 

10 079 

2 420 

7 953 

10 373 


1913 

359 

13 308 

13 667 

1 815 

12 229 

14 044 

Kohzurker. 

1912 

718 

281 441 

282 159 

4 488 

4 549 

9 037 


1913 

152 

302 653 

302 805 

333 

1 473 

1806 
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Die (Jülerljewe^iiuj: .-mf deutsehen KiMUihahiien im Jahre 1913. 1049 



Jahr 

A 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

r j 

u s f u h r 

Empfang 
der See¬ 
hafen- /u- 

Stationen 

aus snmmen 

Deutsch¬ 
land | 

Tonnen 

K 

Empfang 

aus 

dem 

Ausland 

i 

i 

r l 

i ii f u li r 

Versand 
der See¬ 
hafen- Zu¬ 

stationen 

nach sammeu 

Deutsch¬ 
land 

' o n n e n 

Kaflinicrter Zucker 

1912 

1 

| 37 748 

51990 

89 738 

2910 

21 596 

24 5% 


: 1913 

39 223 

43 373 

82 5% 

3 317 

24 554 

27 871 

Düngemittel .... 

1912 

l 113 654 

269 196 

1 384 850 

313 668 1295 250 

1 608 918 


1913 

1 143 723 

217 502 

1 361 225 

383 867 1 297 117 

1680 984 




S t ü c k 



S t ii e k 


Pferde. 

1912 

! 10 980 

45 860 

56 840 

67 175 

40 747 

107 922 


1913 j 

10287 

| 

43 359 

53 646 

48 034 

39 423 

87 457 

Pindvieli. 

j 

1912 ; 

8 447 

333 816 

342 263 

54 665 

249061 

303 726 


1913 

10 428 

327 990 

338 418 

47 872 

173 719 

221 591 

Sr ha fe. 

1912 | 

11 675 

182941 

194 616 

1887 

35 559 

:»7 446 


1913 

5 922 

164 838 

170 760 

8 763 

22 788 

31 551 

Seh weine. 

1912 ! 

4 576 

968 258 

972834 

117 507 

507 924 

625 431 


1913 1 

: j 

3 781 

915 579 

919360 

128 063 

t 

477 473 

605 536 

(ieflii^el. 

1912 

! 194 597 

241 020 

435 617 

12 854 946 

53 610 

12 908 556 


1913; 

| 163 208 

251 428 

414 636 

10802 468 

64 999 

10 867 407 


über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende 
Übersicht Aufschluß: 

'■ Durchfuhr Versand Empfang 

1 ' on ' der deutschen Seehäfen 
Ausland Zusammen 

Jahr : zu »»«■ •» v 0 n 

.| Ausland dem Ausland 

I; Tonnen 


Weizen. 191*2! 244 119 ' 15 780 16 143 

1913 3 087 2 574 5 041 11 302 

Ib'ggcn. 1912 632 6 811 6 383 13 826 

1913 2 762 12 770 132 15 604 

Hafer. 1912 4 030 1 5% 74013 79639 

1913 12 770 1 00* 15513 29 291 
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107)0 Hie Ciiitcrlj('W(‘Kuii|jr auf deutsehen Li.scubaiiiK:n im Jalire 1913. 


Durchfuhr Versand Empfang 


der deutschen Seehäfen 

Ausland ; Zusanimen 



Jahr 

zu 

Ausland 

n a c h 

dem 

T o 

V O 11 

Ausland 

n n e n 



1012 

2 107 

86 

| 135 700 

137 893 

Hirse. Buchweizen und 

1913 

2 4<»2 

66 

61 991 

64 519 

HülsenlYuclite .... 

1912 

2 138 

3 105 

263 054 

268 297 


1913 

028 

2 135 

! 227 973 

230 736 

Mais. 

1012 

320 

266 

57 524 

5*110 


1013 

551 

452 

12 171 

13 174 

Malz. 

1012 

10 530 

143 

8 458 

28 131 


1913 

30 100 

293 

11 528 

41 921 

Leinsaat. 

1012 

116 

1 404 

49 424 

50 944 


1913 

26 

1 664 

36 516 

38 206 

Sämereien. 

1912 

1 082 

1 464 

IG 042 

18 588 


1913 

2 735 

3 056 

13 144 

18 935 

Mehl und Miihlenfahrikate 

1912 

4 5S4 

1 272 

761 

6617 


1913 

5 093 

1 657 

1 617 

8 367 

Kleie. 

1912 

2 118 

2 716 

122 480 

127 314 


1913 

4 602 

1 288 

130 790 

136 680 

Kart idle In. 

1912 

15 480 

310 

16 785 

32 575 


1913 

9 449 

706 

7 715 

17 870 

Spiritus. 

1912 

1 504 

4 666 

1 333 

7 503 


1913 

8 048 

1 138 

2 556 

11 742 

Buhen . 

1912 

13 251 

— 

l 137 

14 388 


1913 

12 168 


341 

12 509 

Biihcnsirup. 

1912 

110 

— 

7 354 

7 464 


1913 

50 

i 

4 988 

5 039 

Bnhzucker. 

1912 

95 

— 

3 820 

3 915 


1913 

2 016 

— 

4 682 

6 693 

Baflinierter Zucker . . . 

1912 

31 913 

1 013 

165 295 

198 221 


1913 

61 870 

18 

23 801 

85 689 

Düngemittel. 

1912 

3 540 

104 656 

1 886 

110 082 


1913 

3 s30 

103 100 

2 540 

109 470 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 1051 



Durchfuhr 

Versand 

Empfang 



' der deutsche 

Ausland 

Jahr, yu nach 

n Seehäfen 

v o n 

Zusammen 


Ausland 

dem Ausland 





S t ii c k 


Pferde. 

1912 

2288 

819 

9124 

12231 


1913 

241 

862 

9 079 

10 182 

Kindvich. 

1912 

1 203 

905 

45 234 

47 342 


1913 

9 887 

1 101 

51 281 

62 269 

Schafe. 

1912 

13 

— 

3 

16 


1913 

186 


— 

186 

Schweine. 

19; 2 

152 

393 

47 

592 


1913 

45 

6 

— 

51 

<Ie Hügel. 

1912 249 798 

173 

196 857 

446 828 


1913 

179 

243 

157 056 

157 478 

3. Erzeugnisse der Forstwirtschaft. 


i 

Ks 

Jahr 

wurden befördert 

Über¬ 

haupt 

i 

Davon kommen auf 

den Verkehr 

im mit dem 

Inland j Ausland 

f 

1 Im 

engeren 
Lokalver^ 
kehr der 
f einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
, Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen¬ 
stationen 




T o n n c n 


Kundhol/..1912 

4 913 189 

4 105 807 

807 382 

2627 495 

1423 263 

x- . , . >913 

AMt/.hoIz. «Minijiiii- 

5 138747 

4 378 597 

760150 

2 691 540 

1 546 476 

m-Iics. 1912 

8 464 474 

7 862 459 

602015 

2982 362 

3922000 

v- , , , 1913 

Nutzholz, uuUtcu- 

8 301 413 

7 762 366 

539047 

2 957 119 

3 850 736 

ropilischcs . . . 1912 

3 IG 348 

286 781 

29 567 

71933 

142 423 

lt , , , 1913 

hreimholz, (»ruhen- 

253 770 

227 830 

25 940 

59 184 

98939 

holz. Schwellen. 1912 

8 195 788 

7 465 483 

730 305 

3 338 250 

3 818 726 

19 US 

9 386 802 

8 472 557 

914 245 

3 699 313 

4 379 706 

Minke. 1912 

312937 

230 560 

82 377 

88248 

94 498 

1913 

300 869 

212 487 

88 382 

84 455 

85 010 

Der Verkehr zwischen den 

deutschen Verkchrsbezirken 

(ohne die 

Seehäfen) und dem Ausland (mit 

den deut 

sehen Seehäfen) war 

in der 
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10.V2 L>io Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 




A 

U 8 f u h 

r 

E i n f u li 

i r 


Jahr 

j 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

Empfang 
der See- 
hafen- 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 

Versand 
Empfang , der See- 

Zu- aus hafen - 

i Stationen 

sammen ^em 1 nach 

Ausland , Deutsch¬ 
land 

Zu¬ 

sammen 


i 

l i 

: i 

Tonnen 

V 

Tonnei 

n 

Hundholz .... 

1912 

49 556 

. 109 302 

158858 

747 822 45 747 

793 509 

Nutzholz, europäi 

1913 

1 : 

59027 

97 762 

j 

156 789 

683 574 42 819 

726 393 

sehes. 

1912 , 

98 894 

: 281305 

380 199 

393 317 676 792 

1 070 109 

Nutzholz, au Ile reu 

1913 

109 335 

281998 

391 333 

331 145 672513 

1 003 658 

ropäisehes . . 

1912 ! 

17 327 j 

! 15 668 

32995 

7 257 56 757 

1 64014 

Hrennholz, Gruben 

1913 

1 

13 048 

15572 

1 

28 620 

7 952 54 135 

G2 087 

holz, Schwellen 

1912 

153 047 

151429 

304 476 

572 306 157 078 

729 383 


1913 .j 

175 762 

182128 

357 890 

731 015 211 410 

942 425 

Korke. 

1912 ! 

7 357 

9 966 

17 323 

66 380 37 848 

104 228 


1913 

10 283 

2 272 

12 555 

66655 40750 

107 405 

i 

Über die Durchfuhr von 

Ausland 

zu Ausland und den 

Verkehr 

zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende 

Übersicht Aufschluß: 








Durchfuhr 

Versand 

Empfang I 




Jahr 

von 

Ausland 

zu 

der deutsehen Seehäfen r# 

Zusammen 

n a e h v o n 



Ausland 

dem 

Ausland 






To 

n n c u 


Hundholz. 


1912 

1832 

166 

8 006 

10004 



1913 

1056 

208 

16 285 

17 549 

Nutzholz, europHisc 

lies . 

1912 

30917 

1 117 

77 770 

109 804 

Nutzholz, aullereuropiii- 

1913 

23 998 

712 

73 857 

98 567 

sehes. 

. . . 

1912 

703 

4 177 

103 

4 983 

Hrennholz. Grubenholz. 

1913 

222 

4 691 

27 

4 940 

Schwellen . . . 

. . . 

1912 

1 678 

37 

3 238 

4 953 



1913 

l 656 

236 

5 576 

7 468 

Korke . 


1912 

723 

7 421 

4% 

8 640 



1913 

784 

8 729 

1 931 

11 444 
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Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 11)13. 1053 


4. Erzeugnisse des Berg- und Hüttenwesens. 


Ka 

wurden befördert 


Jahr 


Über- 

haupt 


Davon kommen auf 
den Verkehr 

im mit dem 
Inland Ausland 


Im 

engeren 
Lokalver- 
; kehr der 
| einzelnen 
| Verkehrs- 
i bezirke 


Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
Stationen 


Tonnen 


i 


Steinkohlen .... 

1912 120221 316 

98 450 33G 

21 770 980 

26 240 554 

65 370 518 


1913 

127 414 686 

103 258 168 

24 156 517 

27 048 734 

69 572 324 

Steinkohlenbriketts 

1912! G 008 834 

4488520 

1520314 

825 085 

3 348016 


i 1913 

j 5 864512 

4 236 011 

1618 501 

830699 

3 1G5 156 

Steinkohlenkoks . 

1912 

25 484 352 

16 066 446 

9417906 

3 226 468 

12029082 


1913 

26 694 559 

17 173 034 

9 521 525 

3 026185 

13 330117 

Braunkohlen, rohe . 

1912 18 354 469 

12561639 

5 792 830 

, 

8 752 383 

3 795 2:10 

Braunkohlen- 

1913 

17 714514 

i 

12 095 991 

5618523 

8 565 758 

3 600236 

briketts u. Koks 

1912 

18 967191 

18 206 415 

760 776 

7 116 321 

10 703 888 


1913 

20599 760 

19 757 246 

842614 

7 790 726 

11492265 

Eisenerz. 

1912 

: 18637 137 

14 289 425 

4 347 712 

2 863 086 

11 189 304 


1913 

20 823 564 

15272000 

5 551 564 

3 301 634 

11 66(i 161 

Eisen, roh, aller Art 

1912 

6 919154 

5202391 

1 716 763 

1 184 959 

3 837 473 

Luppen von 

1913 

G 637 830 

5021077 

1616 753 

1 207 120 

3 600 142 

Schwei (leisen . . 

1912 

3 224 574 

2678 877 

545 697 

1 432 385 

1 239 134 

Eisen- und Stuhl¬ 

1913 

3 445233 

2 818 570 

626 663 

1 379690 

1 432 441 

bruch . 

1912 

4 892 611 

4 530 156 

362 455 

1888336 

2 481 781 


1913 

5 252 656 

4 878 460 

374 196 

1909 9% 

2 788 618 

Eisen uiyl Stahl . . 

1912 

10 801 400 

9039 038 

1 762 362 

2 227 815 

5 846 170 


1913 

10355750 

8494185 

1 861 565 1 

2 184 713 

5 364 785 

Eisenbahnschienen 

1912 

2621903 

2 324 145 

197 758 

885 526 

1 328 146 

Eiserne Eisenbahn¬ 

1913 

3 229 650 

3 058 573 

171077 

1 097 754 

1 819986 

schwellen . . . 

1912 

460 564 

407 838 

52 726 

141 764 

252 479 


1913 

884 705 

819 391 

65 314 

218855 

541 785 

Eiserne Achsen . . 

1912 ! 

536 455 

458 041 

78 414 

122 697 

298 776 

Eiserne Dampf¬ 

1913 

613811 

523 641 

90 170 

129 741 

357 527 

kessel . 

1912 

2 855 094 1 

2 249 222 

605 872 

532 536 

1 304 548 


1913 

3 052 551 

2 379 704 

672 847 

579 133 

1 378 526 
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107)4 I>ic Giiterbewegmig auf deutschen Eisenbahnen Im Jahre 1913. 


Über- 


Davon kommen auf 
den Verkehr 


Im Im 

rrr 'ä 

Lokal \ er- deutschen 
kehr der Verkehrs- 


J.s 

wurden befördert 

Jahr 

i 

haupt 

iin 

Inland 

mit dem i 

Ausland 

Tonnen 

, einzelnen 
Verkehrs- f 
bezirke * 

bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
stationen 

Eiserne Röhren . . 

1912 

1616003 

1 327 239 

288 764 

323 485 

! 876896 


1913 

f634 116 

1 289 858 

i 344 258 

349 342 

797 467 

Eisen- n. Stahldraht 

191*2 

1 303 851 

1 050 396 

253 455 

206 131 

629016 


1913 

1 382151 

1111 034 

271 117 

234 984 

i 654 775 

Eisen- u. Stahl waren 

1912 

3 088627 

2 743 109 

345 518 

755 710 

1 568 377 

Sonstige Metall- 

1913 

3130008 

2 776 775 

353 233 

754 621 

1610510 

waren. 

1912 

470 2511 . 

397 074 

73 185 

71300 

242 159 


1913 

519 234 

446209 

73 025 

84 470 

2*4 331 

Erze, rohe, Eleierzo 

1912 

578 458 

460 090 

118 368 

204 627 

231 067 

Klipforerze, K11pfer- 

1913 

588 340 

454 669 

133 671 

206 315 

i 

218 602 

stein. 

1912 

185 218 

136 587 

48 631 

47 192 

70 466 


1913 

18* 378 

144 895 

43 483 

49 032 

70 0o7 

riirijre Kr/.c .... 

1912 

3 059 558 

2 413 829 

645 729 

889 223 

i 399 109 


1913 

3 513 158 

2 734 912 

778 246 

987 009 

1619 224 

Hlci. 

1912 

468 701 

420 282 

48 419 

f 177 763 

220 226 


1913 

365 652 

327 745 

37 907 

134 815 

170 239 

Zink. 

1912 

477 262 

362 501 

114 761 

116 504 

200 421 


1913 

502 209 

374 056 

128 153 

108 497 

212 315 


1912 

2094 691 

1 968 345 

126 346 

637 307 

1 194 421 


1913 

2 177 423 

2 025 173 

152 250 

628 216 

1 259 282 


Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 
Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 


A 

U s f u h r 

E i n f u h r 


Empfang 

Versand 

Versand 

der See- 

Empfang der See- 

nach 

lia fen- Zu- 

aus } ,a . fen - Zu- 


Stationen 

I Stationen 

dem 

aus sanunen 

dem | nach sanunen 

Ausland 

Deutsch¬ 

Ausland Deutsch- 


land 

1 land 


T o n n e n 

Tonnen 


Steinkohlen . 


1912 

1913 


20 5*7 101 
23 025 075 


5 995 807 26 532908 1 013 312 

5 812 288 28 867 363 955 702 


843 457 1 856 769 

794 822 1 750 524 
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I>ie Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen ijn Jahre 1913. 10of) 



Jahr 

A 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

usfu h 

Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 

ronnen 

r 

Zu- 1 

1 

summen || 

1 

E i n f u lt 

Versand 
Empfang! der See- 

aus 1 h “. fen - 

Stationen 
dem | nach 
Ausland Deutsch- 
, | land 

Tonn en 

r 

Zu¬ 

sammen 

Sicinkolilenbriketts 

1912! 

1 463 923 

! 1 

254 329 

1 718 252 

35 211 

61090 

96 301 


19131 

1 592 640 

186565 

1 

1 779 205, 

j 

19 142 

53 591 

72 733 

Steinkohlenkoks 

1912 

8928348 

744 095 I 

9 672443 

479 965 

66 801 

546 766 


1913 

8 924 199 

1 755 827 

9 680026 

592 229 

60905 

653 134 

Braunkohlen, rohe . 

1912 

32 747 

2 509 

35 256 

5 695 048 

• 11517 

5 706 565 

Braunkohlen¬ 

1913 1 

33 637 

13 439 

♦ 

| 

47 076 

5 619 534 

16 558 

5 536092 

briketts u. Koks 

1912 

668 569 

378691 : 

1047260 

92199 

7 615 

99 714 


1913 

1 

765 849 

471 328 

1 227 177 

85 535 

2 927 

88 462 

Eisenerz. 

1912 

571 496 

6 189 

577 685 i 

3 735 461 

230 846 

3 966 307 


1913; 

1 406 183 

5 216 

1 411 399 

4 070 907 

298 989 

4 369 896 

Eisen, roh, aller Art 

1912 

674 194 

32 208 

706 402; 

1016 561 

147 751 

1 164312 

Lu|»i>en von 

1913 

529 721 

39 348 

569 069 

1071 420 

174 467 

1 245 887 

Schwoitfeisen . . 

1912 

291 833 

5 533 

297 366 

252 875 

1 825 

254 700 


1913 

333 473 

4 570 

338 043 

291 969 

1 869 

293 838 

Eisen- u. Stahlhruch 

1912 

132073 

1 

48 554 

200 627 

204 339 

111 485 

315 824 


1913 

144 932 

62 236 

207 168 

220007 

117 610 

337 617 

Eisen und Stahl . . 

1912 

1 466 220 

852 831 ! 

2 319 051 

236 31G 

112 222 

348 538 


1913 

1 565 288 

838 299 

2 403 587 

242996 

106 388 

349 384 

Eisenbahnschienen 

1912 

168 207 

81913 

250 120 

27 751 

28 560 

56 311 

Eiserne Eisenbahn¬ 

1913 

133 037 

98 109 ! 

231 146 

37 129 

42 724 

79 853 

schwellen . . . 

1912 

33 047 

12 903 

45 950 

19 598 

692 

20290 


1913 

25 828 

26 641 

52 469 

39 441 

2 110 

41 551 

Eiserne Achsen . . 

1912 

73 414 

32 449 

105 863 

4 258 

4 119 

8 377 

Eiserne Dampf¬ 

1913 

85 641 

30 367 

116 008 

3 937 

6 006 

9 943 

kessel . 

1912 

482 820 

298 300 

781 120 

48 938 

113 838 

162 776 


1913 

549 207 

299 436 

848 643 

60 389 

122 609 

182 998 

Eiserne Köhren . . 

1912 

276 982 

115 112 ! 

392 094 

3 687 

11 746 

15 433 


1913 

332383 

129 005 

461 388 

3 965 

14 044 

18 009 

Eisen- u. Stahldraht 

1912 

233 140 

204 995 1 

438 135 

18 018 

10 254 

28 272 


1913 

248 964 

211056 , 

460 020 

21 042 

j 10 219 

31 261 

Eisen- u. Stahl waren 

1912 

301 264 

340 835 

642 099 

26 955 

78 187 

105 142 


1913 

306 856 

»32 319 

639 175 

2“3 345 

79 325 

106 < »70 
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1 Or>(> Die ( i ii t (rlK.Mvejriui'r «uf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 



Jahr 

A 

Versand 

nach 

dein 

Ausland 

r J 

u s f n h r 

Empfang 
der See- 

1 hafen* Zu- 

1 Stationen 

aus saininen 

Deutsch- 
1 land 

r o n n e n 

E 

Ein pfang 

aus 

dem 

Ausland 

r J 

i n f u li r 

Versand 
der See¬ 
hafen- y u _ 

Stationen 

nach samnien 

Deutsch¬ 
land 

P o n n e n 

Sonstige Metall- 

i 

i i 




i 

1 


waren. 

1912 

41 702 

39 968 

81 670 

27 352 

43 647 

70 9« »9 


1913 ; 

42 665 

39 449 

82 114 

26 220 | 

37 959 

64 179 

Erze, rohe, Bleierze 

1912 

30 682 

1 541 

32 223 

84 623 

22855 

107 47* 


:1913 ; 

36 675 

4 276 

40 951 

87 774 

25 476 

113 250 

Kupfererze, Kupfer¬ 

• | 





| 


stein . 

1912 

8 188 

1 951 

10 139 

32 318 

16978 

49 296 


1913 

8 573 

1 993 

10 566 

30 276 

; 23 863 

54 139 

rbrige Erze .... 

1912 

136 570 

5 257 

141 827 

475 128 

120 240 

595 368 


1913 

197 112 

9 425 

206 537 

552 634 

119254 

671 *88 

Diel. 

1912 

40 501 

10 295 

50 796 

5 118 

j 

11 998 

17 116 


1913 

29 526 

13418 

42 944 

6 730 

' 9 273 

16 0.« 

Zink. 

1912 1 

66 992 

38 986 

105 978 

41 56*2 

6 590 

48 152 


1913 ‘ ! 

76 535 

45 815 

122 350 

44 703 

7 429 

52132 

Salz. 

1912 

118 088 

124 473 

24*2 561 

5 980 

12 144 

18 124 


1913 

143 718 

122094 

265 812 

6 428 | 

15 581 

22 009 


über die Durchfahr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nachstehende 
Übersicht Aufschluß: 


Steinkohlen 


Steinkohlenbriketts 


Digitized by 
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Versand Empfang 
der deutsehen Seehäfen 

Zusammen 

n a e h v o n 

dem Ausland 

Tonnen 


1912 | 

164 666 

5 850 

51 

170 567 

1913 

166 177 

9 527 

36 

175 740 

1912 1 

20 619 

111 

450 

21 180 

1913 

6 676 

43 

— 

6 719 
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Die (iiitcrbeweguun auf deutschen Eiseiibahnen im Jahre 1013. 1057 


• 

J a 1) r 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Versand Empfang 

der deutschen Seehäfen 

n a e h v o n 

dem Ausland 

Tonnen 

Zusammen 

Stcinkohlenkoks . . . 

1912 

5 360 

4 233 

i 

I 

i - 

9 593 


1013 

4 002 

1 005 

i 

i 

5 097 

Hraunkuhlen, rohe . . 

1912 

64 865 

— 

170 

65 035 

Braunkohlenbriketts 

1013 

65 289 

10 

53 

65 352 

und Koks . 

1012 

8 

— 

— 

8 


1013 

1 130 

— 

— 

1 130 

Eisenerz. 

101*2 

3 343 

37 382 

30 

40 755 


1013 

21 

74 301 

62 

74 474 

Eisen, roh. aller Art . 

1012 

0 506 

14 800 

1 522 

26 008 

Luppen von Schweiß- 

1013 

10 444 

4 009 

1 060 

15 612 

eisen. 

1012 

111 

826 

52 

980 


1013 

417 

730 

74 

l 221 

Eisen- und Stahlbrueh 

1 1012 

2 664 

3 323 

56 

6 043 


1013 

4 124 

5 084 

40 

9 257 

Eisen und Stahl . . . 

1012 

27 730 

5 084 

20 112 

50 826 


1013 

22 013 

5 086 

25 282 

53 281 

Eisenbahnschienen . . 

1012 

1 203 

18 

480 

1 800 

Eiserne Eisenbahn¬ 

1013 

745 

32 

134 

011 

seinvellen . 

1912 

4 

— 

77 

81 


1013 

— 

! 27 

18 

45 

Eiserne Achsen . . . 

1012 

666 

30 

46 

742 


1013 

286 

236 

70 

502 

Eiserne Dampfkessel . 

1012 

22 721 

47 184 

4 200 

74 114 


1013 

21 593 

38 185 

3 473 

63 251 

Eiserne Köhren . . . 

1012 

6 216 

687 

1 102 

8 005 


1013 

4 633 

404 

2 873 

7 010 

Eisen- und Stahldraht 

1012 

1 114 

015 

268 

2 207 


1013 

524 

543 

44 

1 111 
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1058 Die (iüterbewc.tfung auf deutschen Eisenbahnen ün Jahre 1913. 



J a h r 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Ye rsa nd E m p fang 

der deutschen Seehäfen 

n a e li v o n 

dem Ausland 

T o n n e n 

Zusammen 

Eisen- und Stahlwaren 

1912 

7 571 

4 399 

5 329 

17 299 


1913 

7 440 

3 668 

7 924 

19 032 

Sonstige Me fall waren 

1912 

1 783 

1 733 

615 

4 131 


1913 

1448 

1 462 

1 230 

4 140 

Erze, rohe, Bleierze . 

: 1912 

1 411 

i r>4-2 

10 

3 063 

K u j»fe re rz e. lvu p fe r- 

1913 

1 834 

7 344 

44 

9 222 

stein. 

1912 

1 344 

7 765 

16 

8 125 


1913 

76 

i 

4 530 

28 

4 634 

Übrige Erze. 

1912 

955 

33 053 

23 

34 031 


1913 

1 793 

26 684 

23 

2 > 500 

Blei.‘ 

1912 

! 522 

137 

2 141 

2 800 


1913 

334 

433 

884 

1 651 

Zink. 

1912 

1 895 

518 

3 794 

6 207 


1913 

2118 

477 

4 320 

6 915 

. 

1912 

1 066 

1061 

151 

2 278 


1913 

569 

1 163 

372 

2 104 



Zement .... 

. . 1912 

6 709 831 

! 6 405 940 

303 891 

2136 927 

3 675 924 


1913 ' 

7 087 516 

6 816 529 

270 987 

2 480 734 

3 838 429 

Dachpappe . . 

. . 1912 

303 783 ; 

299 684 

4 09.9 

144 484 

115 883 


1913 

303 333 ' 

295 457 

4 876 

140082 

118 572 
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Die U Titerbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 1()'><) 


Es 

wurden he fördert 


Jahr 


Über¬ 

haupt 


Davon kommen auf 
den Verkehr 


im 

Inland 


mit dem 
Ausland 


Im 

engeren 
Eokalver- 
kehr der 
einzelnen 
\ erkehrs- 
bczirke 


Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehnfen- 
stationen 


T o n n e n 


Erde. 

1912 

34 507 228 

33 400 969 

1 100 259 

19 831 894 

12 905 635 


1918 

39 548 241 

38 319 191 

1 229 050 

22 445 287 

15 132 165 

Kalk. 

1912 

5 183 160 

4 595 646 

587 514 

2 904 626 

2 361 204 


1918 

5 074 018 

4 442 966 

631 052 

2 158 74*2 

*2 188 349 

Tonröhren. 

1912 

903 293 

871 376 

31 917 

4*20 078 

414 260 


1913 

935 190 

903 147 

32 049 

447 349 

416 279 

Schiefer. 

191*2 

172 360 

134 899 

37 461 

44 978 

83 57U 


1913 

170 088 

138 315 

31 773 

47512 

84 365 

Steine, bearbeitete . 

1912 

909 011 

863 890 

105 121 

327 112 

479 717 


1913 

976 113 

879 707 

96 406 

341 458 

488 512 

Steine, geltrannte . 

1912 

46276143 

45 217 221 

1 058 922 

23 291 623 

18 865 943 


1918 

49 641 162 

48 505 343 

1 135 819 

27 200 181 

20 323 032 

Teer und Asphalt . 

1912 

2099 253 

1 931 488 

167 765 

853 388 ( 

949 471 


1913 

2 248 849 

i 

2 085 603 

163 246 

997 822 

946 227 

Der Verkehr 

zwischen den 

deutschen 

Verkehrsbezirken 

(ohne die 

Seehäfen) und dem 

Ausland (mit 

den deutschen Seehäfen) war 

in der 



A u 

»fuhr 


E i n f u 

h r 


Jahr 


Versand 

nach 

dem 

Ausland 


Empfang: 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 


Zu¬ 


sammen 


Empfang: 

aus 

dem 

Ausland 


Versand 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
nach 
Deutsch¬ 
land 


Zu¬ 

sammen 


Tonn e n 


T o n n e n 


Zement 


I >aehpappt‘ 


. . 1912 

185 835 

359 

801 

545 636 ! 

100 394 

233 288 

333 

6 S2 

1913 

16(i 867 

241 

682 

408 549 

83 990 

255 684 

339 

674 

. . 191*2 

*2 933 

9 

465 

12 398 

451 

29 852 

30 

303 

1913 

3 736 

8 

565 

12 301 i 

4*28 

28238 

*28 

666 
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10t>0 I >ie Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


Ausfuhr 


Einfuhr 


Versand 


Jahr 


nach 

dein 


Ausland 


Empfang 
der See¬ 
hafen- 
Stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 


Versand 
Empfang der See- 

Zu- aus hafen - 

Stationen 

sammen dem nach 

Ausland Deutsch¬ 
land 


Zu¬ 

sammen 


Tonnen Tonnen 


Erde. 

1912 

587 770 

501 897 

1089 667 

474 454 

161 543 

635 997 


1913 1 

j 

644 399 

570 672 

1 215 071 | 

544 673 

171 067 

715 740 

Kalk. 

1912 

110(108 

121 475 

232 083 

474 211 

8 341 

482552 


1913 

107 398 

88 281 

195 679 

520 331 

7 594 

527 925 

Tonn'diren. 

1912 

26 471 

27 150 

52 621 

4 317 

9 888 

14 205 


1913 

25 365 

30 745 

56 110 

4 385 

8 774 

13 159 

Schiefer. 

1912 

5 354 

2 059 

7413 

29 276 

4 292 

33 568 


1913 

2 525 

2 294 

4 819 

27 136 

4 144 

31 280 

Steine, bearbeitete . 

1912 

23 097 

31 194 

54 291 

72 815 

25 867 

98 682 

0 

1913 

25 138 

27 807 

52 945 

64 150 

21 930 

86 080 

Steine, gebrannte . 

1912 

736 845 

528 221 

1 265 066 

247 808 

425 741 

673 549 


1913 

786 854 

553 681 

1 340 515 

280 128 

428 449 

708 577 

feer und Asphalt . 

1912 

71 509 

63 169 

134 678 

85 130 

65 460 

150 590 


1913 

81 808 

61 550 

143 358 

71 559 

80 ('04 

151 563 


Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nachstehende 
Übersicht Aufschluß: * 


J a h r 


1 hirchfuln* 
von 

Ausland 

zu 

Ausland 


Versand Empfang' 
der deutschen Seehäfen 
n a c h v o n 

dem Ausland 


Zusammen 


T o n n e n 


Zement 


Dachpappe 
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1912 

16 595 

1 067 

— 

17 662 

1913 

19 368 

744 

18 

20 130 

1912 

485 

200 

30 

715 

1913 

149 

498 

65 

712 


Original from 


UNIVERSETY OF MICHIGAN 










L>ie Gliterbewegung auf 

(leutsehen 

Eisenbahnen 

im Jahre 

1913. 10(51 


Jahr 

! 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 

Versand Empfang 

der deutschen Seehäfen 

n a ch v o n 

dem Ausland 

Tonnen 

! 

Zusammen 

Erde. 

ii 

: 1912 

30007 

6160 

7868 

! 44 035 


1913 

27 869 

4 359 

7 750 

39 978 

Kalk. 

1912 | 

2 146 

94 

455 

2 695 


1913 1 

2 937 

30 

356 

3 323 

Tonröhren. 

1912 

'1 

1 147 

i 

557 

425 

2129 


1913 

1 1 842 

248 

209 

2 299 

Schiefer. 

1912 1 

2 033 

277 

521 

2831 


j 1913 ! 

1 269 

290 

553 

2 112 

i 

Steine, bearbeitete . . 

i 1912 

6717 

660 

1 832 

9209 

I 

1913 

i 

6 361 

174 

583 

7 118 

Steine, gebrannte . . 

1912 

29 117 

41 IGO 

3 992 

74 269 


1913 1 

i 

23 096 

41 634 

4 107 

68 837 

Teer und Asphalt . . 

1912 

1 743 

4 403 

4 980 

11 120 


1913 

i 1330 

3 956 

4 593 

9 879 


Der in den früheren Jahrgängen sich hier anschließende Vergleich 
des Verkehrs auf deutschen Eisenbahnen mit dem Verkehr auf den 
deutschen Binnenwasserstraßen wird in einem der nachfolgenden Bände 
des Archivs für Eisenbahnwesen dargestellt werden, da die Bearbeitung 
der Statistik der Binnenwasserstraßen infolge des Krieges verschoben 
werden mußte. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1*M5. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 

im Betriebsjahr 1913/14 l ). 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht: Kjöbenhavn, trykt hns J. I). Quist & Komp. 

[E. Levison] 1914.) 


I. Staatsbahnen 

(mit Einschluß der vom Staate verwalteten Privatbahnen). 

Die dänischen Staatsbahnen hatten Ende März 1914 eine Länge von 
2000 km. Privatgesellschaften gehörten hiervon wie bisher 99 km, näm¬ 
lich die Bahnstrecken Orehoved—Gjedser (45,4 km), Viborg—Aalestrap 
(37,7 km) und Sorö—Vedde (15,9 km). Die durchschnittliche Betriebslänge 
betrug 1962,2 km gegen 1951,9 km im Vorjahr. 

Das Personal bestand am Jahresschluß aus 13 198 Köpfen, gegen 
13 209 im Vorjahr. 


1. Bestand und Leistungen der Fahrzeuge. 


Bestand am 31. März: 

1912/13 

1913/14 

Lokomotiven. 

622 

629 

Tender.. 

425 

i 438 

Personenwagen. 

1 558 

1 606 

Zahl der Sitzplätze i. d. Personenwagen 

72 393 

75 516 

davon: Plätze 1. Klasse. 

2 281 

i 2 378 

= % 

3,1 

: 3,i 

: 

O 

“• . 

11 275 

11251 

- <*/„ 

15,(> 

| 

i 14,9 

3 

rt W . 

58 837 

61 887 

= % 

81,8 

i 82,0 


') Vgl. die früheren Aufsätze über die dänischen Eisenbahnen, zuletzt Jahr¬ 
gang 1914. S. 114*2 ff. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


1063 



1912/13 

1913/14 

Postwagen. 

118 

118 

Gepäckwagen. 

309 

326 

Güter- und Viehwagen. ( 

9 351 

9 664 

davon: 



bedeckte . 

4 744 

5 072 

offene. 

4 607 

4 592 

Die Gepäck-, Güter- und Viehwagen 

j 


hatten zusammen Tragkraft . . t 

103 319 

107 072 

Für den Schiffahrtsbetrieb und die Fähr- 



anlagen waren vorhanden: j 

Schiffe.! 

8 

8 

Fährboote. \ 

23 

23 

Die Schiffe und Fährboote hatten zusam¬ 


• 

men Tragkraft.| 

8 945 

9 510 


Beschafft worden im Berichtsjahre 1913/14: 10 Personenzag*Loko¬ 

motiven mit Tendern, 52 Personenwagen, 20 Gepäckwagen and 332 be¬ 
deckte Güterwagen. 

Ansgeinastert wurden 3 Lokomotiven, 2'Tender, 4 Personenwagen, 
3 Gepäckwagen, 4 bedeckte and 15 offene Güterwagen. 


Leistungen der Lo k omoti ven 
und Wagen. 


1912/13 1913/14 


Die Lokomotiven haben geleistet: 

im ganzen.km 

davon: 

vor Zügen. n 

im Vorspanndienst. „ 

in Leerfahrten. „ 

beim Fahren von Gleisbettungs¬ 
stoffen . „ 

außerdem im Verschiebedienst Stunden 


i 

I 

i 


i 

i 


15 078 460 

13 970 381 
830 338 
99 605 

178 136 
814 304 


15 190 303 

14 428 420 
482-602 ' 
111 839 

i 

167 442 
841 377 


Jede Zuglokomotive hat durchschnitt¬ 
lich im Zug- oder Verschiebe dienst 

geleistet.km 

Es kommen im Durchschnitt: 

Lokomotivkilometer auf 1 Bahnkm . . 
Zugkilometer „1 „ . . |j 


37 400 


7 725 
7 157 


36 782 

7 741 
7 353 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebajahr 1913/14. 


• 






i 

! 1912/13 

1913/14 

Wagen anf 1 Zug. 

. 

14,347 

13, 

und zwar: Personenwagen . . 

• • 

4,2*20 

4,011 

Postwagen . . . . 


j 0,308 

0,331 

Güterwagen .... 

• • 

| 9,7.')!» 

9,510 

Heisende auf 1 Zug. 

* • 

53,2 

52,4 

mit Prachtberechnung befördertes Gut 



auf 1 Zug 1 ). 

t | 

34,2 

34,3 

Die eigentin und fremden Wagen haben 1 

i 


auf den Staatsbahnen geleistet. . 

km j 

200434 228 

199 951 267 

und zwar: 




die Personenwagen. 


! 68 956 584 

| 

57 874 491 

„ Postwagen. 

” ! 

| 5 138 123 

4 772 808 

„ Gepäck- und Güterwagen 

i 

D j 

1 136 339 521 

137 303 968 

Es kommen im Durchschnitt: 




Wagenkm auf 1 Bahnkm . 


102 687 

101 902 

Wagenachskm „1 „ 


239 730 

241 651 

„ „ 1 Zugkm . . . 


1 33,5 

32,9 

Purcbschnitüich wurden in einem Wagen j 



befördert: 




Reisende. 

Anz. j 

12,<> 

13,1 

Gut, für das Fracht bezahlt wurde 

t ! 

i 

1 3,50 

3,oi 

Zahl der geleisteten Platzkm . . MilL rd. 

2 727,4 

2 705,:: 

davon: 1. Klasse. 

n 

91,7 

79,8 

2- „ . 

n 

501,0 

487,5 

3- n . 

w 

2 134,7 

2 138,0 

Von 100 bewegten Plätzen waren durch- 

1! 

|i 


schnittlich besetzt. 

Die Tragkraft der Gepäck-, Güter- 

und 

1 27,1 

i' 

i 

. 27,9 

Viehwagen war durchschnittlich 

aus- 

■ i 


genutzt mit. 

Die Schiffe und Fährboote haben 

% 

jj 37,4 

38,8 

geleistet. 

km 

| 675 653 

676 956 


l ) Werden das frachtfrei beförderte Reisegepäck und die sonstigen ohne 
Fr&chtberechnung beförderten Güter (Dienstgüter usw.) mit in Rechnung ge¬ 
zogen, so ergeben sich als durchschnittliche Fracht eines Zuges für 1913/14 wie 
im, Vorjahre 35,7 t. 
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2. Verkehr. 

Die Zahl der beförderten Reisenden (Fahrten) ist im Berichtsjahre 
von 22 803 161 auf 23 690045, mithin um 886 884 oder 3,89% gestiegen! 
Es sind Fahrten zurückgelegt worden: 

in der 1. Klasse.— 3 792 oder 10,7« %, 

„ „ 2. „ .+ 11138 „ 0,55 

„ „ 3. „ .+879538 „ 4,-24 n . 

Von 100 Reisenden benutzten: 


Klasse 

1902/03 

(m in Tarif* 
erkäWfea) 

1 

1903/04 

1904/03 

1 

1906/06 

i 

1 

1906/07 

: i 

: 1907/08 

i i 

1908/09 

1909/10 

1910/11 

1911/12 

1912/13 

1913/(4 

i 

’ 0,6 

0,6 ! 

0,5 

0,5 

i 

0,4 

0,5 

i 

0,4 1 

0,3 

0,2 

0,2 

0,2 

o;« 

2 ' 

12,6 1 

H,T 1 

10,8 

10,5 

10,5 1 

io,«! 

10,2 

9,9 

9,8 

9,2 

8,9 

8,6 

3 

i 

86,8 1 

87,7 ; 

88,7 

89,0 

89,1 

88,7 : 

89,4 i 

89,8 

90,0 

90,6 ! 

! 90,9 

91,3 


Die Einnahmen des Personenverkehrs sind von 24 047 660 Kr. auf 
24 341 758 Kr., mithin um 294 098 Kr. oder 1,22 % gestiegen. Der Ver¬ 
kehr auf gewöhnliche Fahrkarten ergab bei einer Gesamteinnahme von 
21 125 011 Kr. eine Mehreinnahme von 209950 Kr. oder l,oo%, der Schnell- 
zugsverkehr bei einer Gesamteinnahme von 1 037 459 Kr. eine Minderein¬ 
nahme von 17 767 Kr. = 1,08%. Die Einnahmen auf zusammengestellte 
Fahrscheinhefte sind von 574 438 Kr. auf 618 621 Kr., also um 44 083 Kr. 
= 7,07 % gestiegen. Die Einnahmen auf Monatskarten betrugen 1680 620 Kr. 
(gegen 1541 532 Kr.), die Einnahmen auf vierzehntägige Karten 121 800 Kr. 
(gegen 110 640 Kr.), die Einnahmen auf achttägige Karten 46 944 Kr. 
(gegen 12 848 Kr.). Der Binnenverkehr brachte im Berichtsjahre 84%, 
der Verkehr mit fremden Bahnen und der Durchgangsverkehr 16% der 
Gesamteinnahme auf. Der Binnenverkehr ergab gegen das Vorjahr eine 
Mehreinnahme von 293 590 Kr. = 1,45 %, der Verkehr mit fremden Bahnen 
und der Durchgangsverkehr eine Mehreinnahme von 508 Kr. = 0,01 % 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wurden befördert: 


im 

Binnenverkehr. 

Verkehr mit fremden Bahnen oder Dampf¬ 
schiffsstationen: 

nach fremden Bahnen usw. 


Durchgangsverkehr 


1912/13 

1918/14 

21 620018 

22 489 580 

i 

580 680 

589 835 

591 655 

601 156 

10 808 

9 475 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


Die durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug 33,8 km (gegen 
34,7 km im Vorjahr), die Durchschnittseinnahme für eine Fahrt 100,6 Öre 
(gegen 102,6 Öre im Vorjahr) und die Durchschnittseinnahme für ein Per¬ 
sonenkilometer 3,0 Öre (wie im Vorjahr). 

Im Güterverkehr -*ist die Zahl der beförderten Tonnen von 6 039 489 t 
auf 6 289 750 t, mithin um 250 261 t oder 4,14% gestiegen. Von der Ge¬ 
samtmenge wurden 4 318 585 t oder 69 % im Binnenverkehr, 1 899 884 t 
oder 30% im Wechselverkehr mit fremden Bahnen und 71 281 t oder 1 % 
im Durchgangsverkehr befördert. Gegen das Vorjahr ist der Binnenverkehr 
um 147 823 t oder 3,54%, der Wechselverkehr mit fremden Bahnen um 
98 324 t oder 5,46 % und der Durchgangsverkehr um 4114t oder 6,13% 
gestiegen. Von der Steigerung des Wechselvcrkehrs mit fremden Bahnen 
kommen 41 598 t auf den Versand und 56 726 t auf den Empfang. Die 
durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug 85,66 km (gegen 86,17 km im 
Vorjahr), die durchschnittliche Einnahme für eine Tonne 4,66 Kr. (gegen 
4,69 Kr. im Vorjahr) und für ein Tonnenkilometer 5,4 Öre (wie im Vorjahr). 
Im ganzen sind im Güterverkehr 29310531 Kr., gegen das Vorjahr 963 278 
Kronen oder 3,40 % mehr, aufgekommen. An der Gesamteinnahme ist der 
Binnenverkehr mit 20357 837 Kr. oder 69,6%, der Wechselverkehr mit 
fremden Bahnen und der Durchgangsverkehr mit 8 962 694 Kr. oder 30,5 % 
beteiligt. Gegen das Vorjahr sind die Einnahmen beim Binnenverkehr um 
661 539 Kr. oder 3,36 %, beim Wechselverkehr mit fremden Bahnen und 
im Durchgangsverkehr um 301 739 Kr. oder 3,49 % gestiegen. 

Von den wichtigeren Güterarten wurden befördert: 

j' 1912/13 | 1913/14 


1 

|. t 

% 

t 

*% 

Steinkohlen. 

892200 

15.5 

j 897600 

15.0 l ) 

Getreide, Mehl usw. 

488 900 

8,5 I 

542000 

9,o 

Futtermittel. 

616 400 

9,0 

i 526800 

8.8 

Ziegel- und Kalkwerkserzeugnisse . . . 

438 200 j 

7,« 

486 400 

8,1 

Erde und Steine. 

422 800 

7,3 

451 200 

7,5 

Bauholz und sonstige Walderzeugnisse . 

399 500 

6,9 | 

i 430900 

7,2 

Düngemittel. 

200000 

3,5 

, 259800 

4.3 

Metalle und Metailwaren. 

i 218900 | 

3,8 

229300 

3,8 

Fleisch, Speck usw. 

174 600 1 

3,0 

1 168 800 

2^ 

Mais. 

, 137 000 

2.4 

119200 

2,o 

Milch. 

134200 

2,3 j 

118800 

2,0 

Butter. 

93 300 

1,6 i 

95800 

M 

Torf. 

57 200 

1,0 | 

i 61400 

1,0 

Fische. 

60600 

M I 

! 66800 

1,0 

Eier.. 

34000 

0,6 ' 

36 300 

0,6 


l ) Sämtlicher Güter. 
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Von deutschen Stationen gingen ein: 
über Vamdrup 105 900 t Steinkohlen, 79 100 t Metalle und Metallwaren, 
16 300 t Getreide, 13 100 t Düngemittel, 7 100 t Futter¬ 
mittel; 

„ Vedsted . . 60 100 t Steinkohlen; 

„ Gjedser . . 67 400 t Steinkohlen, 23 200 t Getreide und 22 700 t 
Metalle und Metallwaren. 

Nach deutschen Stationen wurden befördert: 

über Vamdrup oder Vedsted. 18 500 t Fische, 9 100 t 

Fleisch und 7 700 t Milch; 
„ Korsör—Kiel oder Gjedser—Warnemünde 8 000 t Fische, 7 300 t 

Milch, 5 000 t Fleisch und 
3 900 t Butter. 

Nach England (über Esbjerg) wurden 99 300 t Fleisch, 37 300 t Butter 
und 14 200 t Eier ausgeführt. 

An Tieren wurden befördert: 


Pferde . . . . 

95551 

Stück 

(gegen 

das 

Vorjahr mehr 

6 187 

Stück 

= t),!l°/o'. 

Rinder . . . . 

829045 

T> 

( , 

?? 

v r 

8 159 


= 2..-, „ ). 

Kälber . . . . 

98 248 

P 

( - 

r 

„ weniger 

803 

p 

= 0.8 - ). 

Schweine . . . 

755 628 


( - 


* mehr 

21 563 

. „ 

= 2,9 - ). 

andere Tiere . 

51081 

n 

( , 


P rt 

4 154 


zz 8,9 „ i. 


Die weiteren Einzelheiten des Verkehrs ergibt die nachstehende 
Übersicht: 


a) Personenverkehr 1912/13 1913/14 

(ohne Korsör—Kiel): —- f — 

Zahl der beförderten Personen. 22 801 036 23 688 474 

davon: 


in 1. Klasse. 

in Prozenten der im ganzen be- 


35 250 

3 t 458 

förderten Personen. 

% ; 

0,2 

0,1 

in 2. Klasse. 


2 024 001 

2 035 267 

in Prozenten. 

% 

8,9 

8,0 

in 3. Klasse. 

. 

20 741 785 

21 621 749 

in Prozenten. 

% 

90,9 

91,3 

Beförderte Reisende auf 1 Bahnkm . 


11 681 

12 072 


Im Binnenverkehr (zwischen Stationen der i 
Staatsbahnen) wurden befördert Per¬ 
sonen. 21 620018 22 489 581 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


Im Verkehr mit inländischen Privatbahnen. 



mit ausländischen Eisenbahnen und 

im 

1912/13 

1913/14 

Durchgangsverkehr wurden befördert 



Personen . 


1 181 018 

1 198 893 

Zahl der durchfahrenen Personenktn 


791 180104 

800 013 129 

Es kamen Personenkm: 



| 

auf 1 Bahnkm. 


405 338 

; 407 712 

„ 1 Zugkm. - . . 


53,2 

52,4 

„ 1 Wagenachskm. 

• • 

4,37 

4,35 

Durchschnittslänge einer Reise . . . 

km 

37,3 

36,1 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wur- 

1 


den befördert: 




auf gewöhnliche Fahrkarten . . . 


18 744 958 

19 387 190 

im Rundreiseverkehr . 

auf Zeitkarten: 

' * 

94 988 

106 709 

Jahres- und Monatskarten . . . 


3 927 960 

4 149 240 

vierzehntägige Karten .... 


30 210 

33 720 

achttägige Karten . 


2 920 

11 615 

Von den auf gewöhnliche Fahrkarten und 

i 


im Rundreiseverkehr zurückgelegten 
Reisen kommen auf Entfernungen: 

i 


bis 15 km . 

► . 

8 539 099 

8 966 957 

oder in Prozenten sämtlicher 




Reisen . 

0 

0 

J 45,3 

46,o 

von 16 bis 30 km . 


4 532 233 

4 750 381 

in Prozenten . 

0/ 

/ (V 

i 24,t 

24,4 

von 31 bis 50 km . 

. 

2534 348 

2 577 237 

in Prozenten . 

°0 

13,4 

13,2 

von 51 bis 75 km. 


:j 1 127 436 

1 135 442 

in Prozenten. 

0 ' 

0 

6,o 

5,8 

von 76 bis 100 km. 

. , 

522 750 

534 658 

in Prozenten. 

% 

2,8 

2,7 

von 101 bis 196 km. 

. 

j 1008864 

1 969 408 

in Prozenten. 

w 0 

, 5,3 

5,0 

von 197 bis 400 km. 


1 488 299 

476 118 

in Prozenten. 

% 

,1 2,6 

2,5 

über 400 km. 

. 

86 917 

i 83 698 

in Prozenten. 

°/o 

1 0,« 

0,4 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


























Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


1069' 


b) Güterverkehr: 


1912/13 

1913/14 

Befördertes Reise- und Frachtgut, 

ein- 



schließlich Fahrzeuge und Leichen 

t 

5 832 577 

6 076 002 

davon waren: 




Reisegut. 

n 

10 339 

10 998 

Frankatursendungen 1 )... 

tt 

94 199 

95 905 

Expreß- und Eilgut. 

TT 

58 563 

64 311 

Stückgut. 

TT 

650 128 

683 420- 

Wagenladungsgut. 

TT 

4 953 737 

5 152 708 

gebrauchtes Packzeug. 

TT 

64 534 

67 655 

Fahrzeuge und Leichen. 

An Vieh wurden befördert: 

Anz. I 2 154 

'i 

i 

i- 

2011 

Pferde.Stück 

89 387 

95 563- 

Hornvieh und Kälber. 

TT 

419 937 

427 293 

Schweine. 

TT 

734 065 

755 628- 

sonstige Tiere. 

TT 

46 927 

51 090 

Berechnetes Gewicht der beförderten 




Tiere.. 

t 

206 912 

213 748 

Gesamtgewicht der beförderten Güter, 




Tiere und Fahrzeuge. 

TT 

6 039 489 

6 289 750 

Auf 1 Bahnkm wurden befördert . . 

» 

1 

tt ; 

3 094 

3 205i 

Von den im ganzen beförderten 
Gütern und Tieren kamen: 


i 


auf den Binnenverkehr. 

auf den Verkehr mit inländischen 

- 

4 170 762 

4 318 585- 

Privatbahnen, ausländischen 




Eisenbahnen und Dampfschiffen 
und zwar: 

fl 1 

! 

1 801 560 

1 899 884 

Versand. 

TT 

692 274 

733 872 

Empfang. 

TT 

1 109 286 

1 166 012 

auf den Durchgangsverkehr . . . 

TT 

67 167 

71 281 


l ) Das sind im Binnenverkehr gegen Frankatur un Betrag bis zu 2 Kr. 
beförderte Sendungen. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


Zahl der im Güterverkehr geleisteten 
Tonnenkm . 


1912/13 

1913/14 

tkm 

520 421 256 

538 765 908 

davon kamen anf: 

Reisegat. 


892 067 

932 335 

Frankatursendungen. 

11 

9 890 906 

10 070 056 

Expreß- und Eilgut. 

» 

7 963 022 

9 267 522 

Stückgut. 


73 478 699 

78 989 260 

Wagenladungsgut. 

* 

399 232 290 

409 716 565 

gebrauchtes Packzeug. 

11 

8 545 695 

9 302 362 

Fahrzeuge und Leichen. 

11 

145 120 

138 345 

Tiere . 

n 

20 273 457 

20 349 463 

Es kamen Tonnenkm auf 1 Bahnkm 

ii 

266 622 

274 572 

Mittlere Beförderungslänge einer 
Tonne Gut einschließlich Tiere. . 

ii 

86,17 

85, GO 

Berechnete Zahl der bei Beförderung 
.des frachtfreien Gutes geleisteten 
Tonnenkm. 

ii 

! 21 241 594 

20 480 604 

3. Finanzielle Ergebnisse. 


A. Einnahme: 

Gesamteinnahme . 

Kr. 1 ) 

54 945 599 

56 419 973 

davon kamen: 

auf den Personenverkehr: 

im ganzen . 

Kr. 

i 

I 24 047 660 

i 

i 24 341 758 

in Prozenten . 

% 

43,h 

43,1 

auf den Güter- und Viehverkehr: 
im ganzen .. 

Kr. 

28 347 253 

29 310 531 

in Prozenten . 

% 

51,<: 

52,n 

auf die Postbeförderung: 

im ganzen . 

Kr. 

1 529 362 

1 698 057 

in Prozenten . 

% 

2,8 

3,0 

auf sonstige Quellen: 

im ganzen . 

Kr. 

1 021 324 

l 069 627 

in Prozenten . 

% 

1,H 

1,9 


*) 1 Krone ~ 100 Öre =: 1,135 
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auf Abzüge von Gehalt und Lohn 


1912/13 

1913/14 

zugunsten der Pensionskasse: 







im ganzen . 

Kr. 

— 

— 

in Prozenten. 

% 

j - 

— 

Es kamen auf: 




1 km Bahnlänge. 

Kr. 

28 150 

28 753 

1 Zugkm. 

T> 

3,93 

3,91 

1 Achskm. 

Öre 

12 

12 

1 Tag. 

Kr. 

150 536 

154 575 

An den Einnahmen aus der Personen- 

1 


beförderung sind beteiligt: 


1 


die 1. Klasse mit. 

Kr. 

344 265 

315 604 

in Prozenten. . . . 

% 

1,5 

1,:: 

»2. „ mit. 

Kr. 

4 859 927 

4 799 891 

in Prozenten. . . . 

% 

20,8 

20,2 

»3. „ mit. 

Kr. 

18 187 196 

18 710 263 

in Prozenten. . . . 

% 

! 77,7 

78,:» 

Die durchschnittliche Einnahme aus 

dem 

1 

i 


Personenverkehr betrug: 




für eine Person: 




in der 1. Klasse. 

Öre 

976, 9 

1 003, 

9 

yy yy v . 

1? 

' 240,o 

235,7 

Q 

yy yy yy . 

yy 

87,7 

| 

86,5 

überhaupt . 


102, 9 

100,<; 

für 1 Personenkm. 

yy 

3,o 

3,o 

auf 1 Personenwagenkm . . . . 

yy 

39,7 

41,2 

Von den Einnahmen aus dem Güter- 

und 



Viehverkehr kamen auf: 




Reisegut. 

Kr. 

740 236 

744 086 

in Prozenten. 

% 

2,9 

2,9 

Frankatursendungen. 

Kr. 

j 838 403 

856 594 

in Prozenten. 

% 

1 3,0 

2,9 

Expreß- und Eilgut. 

Kr. 

j 1 490 132 

1 587 227 

in Prozenten. 

% 

1 5,2 

5,4 

Stückgut. 

Kr. 

i 6 422 647 1 

6 746 891 

in Prozenten. 

% 

22,7 

23,o 
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Betriebsjahr 1913/14. 



1912/13 

1913/14 

Wagenladungsgut. 

... Kr. 

15 526 816 

15 946 721 

in Prozenten. 

• - % 

54,8 

54,4 

gebrauchtes Packzeug. . . 

... Kr. | 

338 678 

362 353 

in Prozenten. 

. . . »/o I M 

1,3 

Freimarkenpakete. 

... Kr. 1 

643 521 

679 133 

in Prozenten. 

••• % 

2,3 

2,3 

Fahrzeuge und Leichen . . 

... Kr. 

67 751 

64 163 

in Prozenten. 

• • • % 

0,2 

0,2 

Tiere . 

... Kr. 

2 279 069 

2 323 363 

in Prozenten. 

• • • % 

i 

8,o 

7,9 

1 

Die durchschnittliche Einnahme aus dem j 



Güterverkehr betrug: 

1 

| 


für 1 Tonne: 


[ 


Reisegut. 

... Kr. 

71 

67.00 

Frankatursendungen . . 

11 

8,! NI 

8,93 

Expreß- und Eilgut. . . 

• * ii 

25,44 

24,r>s 

Stückgut. 

?i 

9,88 

9,87 

Wagenladungsgut . . . 

ii 

3,13 

3,09 

gebrauchtes Packzeug . 

• • • ii 

5,25 

5,30 

Fahrzeuge und Leichen . 

• • * ii 

62,91 

63,84 

Tiere . 

• • ii 

11,01 

10,87 

im Mittel. 

• • * ii 

4,09 

4,00 

für 1 Tonnenkm: 




Reisegut. 

... Öre 

83,0 

79,8 

Frankatursendungen . . 

ii 

8,5 

8,5 

Expreß- und Eilgut. . . 

* * r> 

1 18,7 

17,1 

Stückgut. 

* • * ii 

8,7 

8,5 

Wagenladungsgut . . . 

• • • ii 

3,9 

3,9 

gebrauchtes Packzeug . 

• ii 

4,0 

3,9 

Fahrzeuge und Leichen . 

. . . „ 

46,7 

46,4 

Tiere . 

• * • ii 

11,2 

11,4 

im Mittel ....... 

• • • ii 

5,4 

5,4 

für 1 Güterwagenkm . . 

• • * n 

20,8 

21,3 
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B. Ausgabe: 

Gesamtausgabe. 

davon kamen: 

auf die Generaldirektion . . . . 

in Prozenten. 

auf die Bahnabteilung. . . . . 

in Prozenten. 

auf die Maschinenabteilung . . . 

in Prozenten. . . .'. 

auf die Verkehrsabteilung.... 

in Prozenten. 

auf die Rechnungsabteüung . . . 

in Prozenten. 

auf die Vergütung für gepachtete 

Strecken. 

in Prozenten. 

auf sonstige Ausgaben. 

in Prozenten. 

auf Pensionen, Unterstützungen 

u. dgl. 

in Prozenten. 

auf Erneuerung der Bahnanlagen 

und Fahrzeuge. 

in Prozenten. 

Von den Ausgaben kamen: 

auf 1 Bahnkm. 

„ 1 Zugkm. 

„ 1 Achskm. 

„ 1 Tag. 

„ 100 Kronen Einnahme. . . . 

C. Überschuß: 

Der Überschuß betrug: 

im ganzen . 

für 1 Bahnkm. 

„ 1 Zugkm. 

„ 1 Achskm. 

» 1 Tag. 
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1 1912/13 

1 . _ - ... _ 

1913/14 

Kr. 

i 

J 43 125 394 

i 

44 673 151 

Kr. 

513 815 

536 541 

% 

M 

M 

Kr. 

6 674 668 

7 113 594 

% 

15,5 

15,9 

Kr. 

17 095 716 

17 577 480 

% 

39,6 

39,3 

Kr. 

15 086 453 

15 223 825 

% 

35,0 

34,1 

Kr. 

593 213 

637 311 

% 

1,4 

1,4 

Kr. 

164 483 

164 483 

% 

! °’ 4 

0,4 

Kr. 

1 545 724 

1 813 869 

% 

1 3,6 

i 4,1 

i 

Kr. 

1 922 594 

1 

1 070 805 

% 

1 2 > 1 

| 

; 2 ’ 4 

Kr. 

528 728 

535 243 

% 

1 M 

1 1,2 

Kr. 

22 094 

22 767 

n 

| 3,09 

3,lo 

Öre 

9 

9 

Kr. 

118152 

122 392 

n 

78,4!» 

j 

79,18 

Kr. 

11820 205 

11 746 822 

n 

6 056 

| 5 986 

» 

0,84 

! 0,81 

Öre 

1 3 

3 

Kr. 

32 384 

32 183 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


in Prozenten: 

der Gesamteinnahme . 

:| 

J 

1912/13 

1913/14 

% : 

21,51 

20,-2 

des im Jahresdurchschnitt ver- 




wendeten Anlagekapitals . . 

1 

77 

4,2!» 

4,15 

Von dem Überschuß sind abzusetzen 




als Abschreibung auf das Anlage¬ 
kapital sowie an sonstigen gesetz¬ 
mäßigen Zahlungen. 

Kr. 

2 996 950 

3 051 734 

Der Nettoüberschuß betrug demnach 

Das Anlagekapital betrug am Jahres- 


8 823 255 

8 695 088 

Schluß. 

77 

280 813 926 

284 776 016 

Nach der vorstehenden Übersicht ergibt sich gegen das Vorjahr: 

eine Mehreinnahme . . . 

von 

1 474 374 Kr. 

(— 2,n.s %), 

eine Mehrausgabe . . . . 

77 

1 547 757 „ 

(= 3,5!* „ ), 

ein Minder-Rohüberschuß . 

77 

73 383 „ 

(= 0.b2 „ ). 

Über den Fährbetrieb Gjedser—Warnemünde enthält 

der Betriebs- 

bericht folgende Angaben: 




Es wurden befördert: 

Reisende . 


1912/13 : 

1913/14 

4 

126 000 

129 700 

Güter . 

. 1 1 

239 387 

243 186 

An Einnahmen sind aufgekommen: 




aus der Personenbeförderung . . 

Kr. , 

205 300 

206 800 

„ „ Güterbeförderung .... 

» 1! 

356 800 

362 100 

„ „ Postbeförderung .... 

" jL 

71 200 

1 

79 900 

zusammen . 

” 1 

633 300 

648 800 

Die Ausgaben betrugen . 

1. 

77 ,, 

427 404 

483 709 


Von dänischen Schiffen wurden im Berichtsjahr 1913/14 im ganzen 
IO 2 &V 2 » i m Durchschnitt täglich 2,8 Fahrten ausgeführt. Durchschnittlich 
kommen auf eine Überfahrt 32 Reisende und 59,3 Gütertonnen. 
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4. Unfälle. 


1912/13 1913/14 


getötet ! verletzt getötet ; verletzt 

__ii_!_ 


1' 

Reisende: 

ohne eigene Schuld bei Unfällen während 
der Bewegung der Züge. 


i| 

15 

43 

infolge eigener Unvorsichtigkeit. 

— 

«> 1 
i> 

l 

G 

Eisenbahnbeamte und Arbeiter: 

A. beim eigentlichen Betrieb: ! 

a) ohne eigene Schuld bei Unfällen 
während der Bewegung der Züge . 


4 


7 

b) infolge Unvorsichtigkeit beim Be¬ 
steigen oder Verlassen der Züge . 

2 

2 

_ 

3 

c) beim Rangieren von Zügen oder 
Lokomotiven. 

4 

17 

3 

11 

d) infolge Unvorsichtigkeit beim Be¬ 
treten der Gleise. 

1 

1 ■ 

3 


e) infolge sonstiger Unvorsichtigkeit 
im Dienst. 

1 

2 


8 

B. bei Arbeiten außerhalb des eigentlichen 
Bahnbetriebes. 

1 

ii 

_ 


Sonstige Personen: 

a) bei Arbeiten auf Bahnhöfen. 

1 

4 


1 

b) ohne eigene Schuld, infolge von Zug¬ 
unfällen, mangelhafter Bewachung von 
Übergängen u. dgl. 


| 



c) beim absichtlichen oder unaufmerk- j 
samen Aufenthalt auf dem Bahnkörper i| 

i 

i 13 

6 l| 

9 

1 

zusammen. . . 

23 

ii 

39 j 

31 

80 


II. Privatbahnen. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der dänischen Privatbahnen hat 
im Berichtsjahre 1748 km betragen (gegen 1659 km im Vorjahr). Er¬ 
öffnet wurden folgende Bahnstrecken: 

Rönne—Allinge .... ( 31,2 km) am 6. Mai 1913. 

Hjörring—Aabvbro . . (54.6 „ ) „ 5. Juli 1913, 

Tarm—Nörre Nebel . . (30,o „ ) „ 4. November 1913. 

Hjörring—Hörby . . . (35,o „ ) „ 8. „ 1918. 

Prästö—Mern.( 9,5 „ ) „16. „ 1913, 

Dalby — Martofte . . . . ( 4,o „ ) „26. Februar 1914. 

Die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse sind in der folgenden Über¬ 
sicht zusammengestellt: 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














1076 


Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


Übersicht der Längen sowie der kilometrischen 


Privateisenbahnen 


Lfd. 

Nr. 


| (Soweit bei den einzelnen Bahnen nichts anderes angegeben, 
umfaßt das Rechnungsjahr ebenso wie bei den Staatsbahnen 
die Zeit vom 1. April bis 81. März) 


r 

i 


1 

2 

8 

4 ! 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 


Amagerbahn. 

Hornbäkbahn. 

Gribskovbahn. 

Hilleröd—Frederiksvärk. 

Lyngby—Vedbäk. 

Slangerupbahn. 

Odsherredbahn. 

Höng—Töliöse. 

Ostseeländische Eisenbahn (Rechnungsj. = Kalenderj.) 

Nästved—Prästö—Mern. 

Kallehave-Bahn .. 

Rönne—Nexö und Alminding-Bahn (schmalspurig) . . 

Rönne—Allinge. 

Stubbekjöbing—Nykjöbing—Nysted. 

Lollandsche Eisenbahn (Rechnungsjahr = Kalenderj.) 

Maribo—Bandholm. 

Nordfünensche Eisenbahn. 

Odense—Kjerteminde—Martofte. 

Odense—Svendborg (Südfünensche Eisenbahn) .... 

Odense—Nörre—Broby—Faaborg. 

Svendborg—Nvborg. 

Nordwestfünensche Eisenbahn. 

Langelandsche Eisenbahn. 

Kolding—Egtved (schmalspurig). 

Holding Südbahnen. 

Veile—Vandel. 

Horsens—Törring (schmalspurig). 

Horsens—Bryrup (schmalspurig). 

Horsens—Juelsminde. 

Horsens—Odder. 

Hads—Ning Herreder. 

Hammel—Aarhus. 

Ryomgaard—Gjerrild. 


'i 

!i 


r 


Betriebslänge 
im Jahres¬ 
durchschnitt 

1S12/1H 1913/14 

Kilometer 


12 

12 

13 

13 

32 

32 

23 

23 

12 

12 

34 

34 

49 

49 

38 

38 

46 

46 

23 

27 

21 

21 

38 i) 

38 1 

— 

23 

44 

44 

70 

70 

8 

8 

37 

37 

32 i 

32 

47 

47 

51 , 

51 

38 

38 

61 

61 

33 , 

33 

28 

28 

57 * 

57 

28 ; 

28 

28 

28 

CO 

CO 

38 

31 

31 

34 j 

34 

36 

36 

38 

38 

31 

31 


*) Die Alminding-Bahn wurde nur im Sommer betrieben. 
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Einnahmen und Ausgaben der Privatbahnen. 


Auf 1 km Bahnlänge kam 


Einnahme 


Ausgabe 


Uberschuß 


Von der Einnahme ent- : 
sprangen dem I 

Pers.-Verkelir ! Güterverkehr \ 


N91J/U 

1913/14 1 

1912/1.) 

I9i:yi4 | 

191*2/13 1U13/14 

Kronen 

191-713 

1913/14 ! 

1912/13 

1913/14 

Nr. 

16167 

18320 

] 9913 

10 989 

6 254 

7 331 

i 

10 407 

H 

10 769 

4 764 

6 517 

, 

8 391 

8 647 

6 678 

6 934 

1 713 

1713 

6722 , 

6912 

1486 

1554 

Q 

4M 

7 172 

7 624 

| 

5 222 

5 615 

1950 

2009 

3005 , 

3 214 

3 889 

4115 

8 

7458 

7 257 

5 326 

5 347 

2 132 

1910 

3 204 | 

3 250 

3712 

3 522 

4 

4 348 

4 335 ! 

( 4 207 

5 095 

141 

— 760 

2 154 | 

2 290 

2064 

1797 

5 

10 309 

11854 

8 798 

8 473 

1511 

3 381 

5 992 

6 451 

3 942 

4 898 

6 

8037 

8927 

5 695 

6989 

2342 

2 938 

3 094 

3 334 

4225 

4 817 

7 

4 973 

5 278 | 

4169 

i 

4 471 

804 

807 

1846 

1828 

2 874 

3 181 

8 

8 047 

8 438 

5 743 

5 950 

2 304 

2 4X8 

2 936 , 

3 185 ,j 

4 8% 

5 055 

9 

6 049 

7 267 j! 3 898 

4 959 

2151 

2 308 

3 103 

3 0% |! 

2614 

3 442 

10 

5924 

6084 

4 142 

4 350 

1 782 

1734 

3 420 

3 336 ; 

2116 

2 367 

n 

4 589 

4898 

3 115 

3 167 

1474 

1 731 

2 143 

2 236 

2132 

2292 

12 

— 

4546 

— 

2133 


2 413 

-- 

3 314 

— 

1054 

13 

7 562 

6 595 

3 635 

4 080 

3 927 

2 515 

2588 ' 

I 

2 579 

4 489 

3 557 

14 

14 893 

15 102 

8617 

9 184 

6276 

5918 

5 398 

5 840 

8 868 

8506 

15 

18 531 ; 

18074 

5 999 

| 6 492 

12532 

11582 

i 1 844 1 

1 929 ! 

14 838 

14215 

16 

8830 , 

8 815 

5 305 

i 5 285 

3 525 

3 530 

3 975 1 

3 924 

4 103 

4235 

17 

7 758 ; 

7 924 

4911- 

1 6153 

2 847 

2 771 

3 662 

3 710 

3 867 

3999 

18 

20646 

21002 j 12 382 

12 461 

! 8 264 

8 541 

8 341 

8 326 

10867 

11493 

19 

4 959 

5023 ' 3 988 

4 165 

971 

858 

2 405 

2 379 , 

2 371 

2 462 

20 

6 688 

6 864 

6224 

6 293 

, 464 

571 

3 282 

3 239 

2948 

3 166 

21 

4 781 

5 226 

3 070 

3 248 

l 711 

1978 

2 631 

2 640 

2017 

2 286 

22 

3 998 

4 136 

2694 

2 963 

1 1 304 

1 173 

2 182 

2097 

1 525 

1 733 

23 

3 172 

3 357 

3 080 

3 357 

92 

— 

l 326 

1 254 

1 752 

1915 

i 24 

3 261 

3 114 

2014 

2 163 

, 1 247 

951 

1 736 

1 627 

1 284 

1 348 

25 

3 283 

3 988 

2 472 

\ 

2 735 

811 

1253 

1 258 

1 302 

1 847 

2 473 

26 

6170 

6 388 

4 558 

4 682 

1612 

1 706 

2 318 

2 270 

3 122 

3 341 

27 

4680 

4908 

3 458 

3 654 

1 222 

1 254 

2 139 

2149 

2 327 

2 541 

28 

5 463 

5 647 

3 968 

4 000 

1 495 

1 647 

2 832 

2 896 j 

2 353 

2 467 

29 

4 410 

4 751 

3 452 

3 625 

958 

1 126 

2 310 

2 372 

1 841 

2159 

30 

8 777 , 

9502 

5 728 

6 153 

3 049 

3 349 

4 492 

4 542 

3 754 

4 281 

31 

6 036 

6 570 

3 536 

3 608 

2 500 

2 962 

2 887 

2 876 

2 832 

3 351 

32 

2 371 

2593 

1 590 

1 761 

781 

832 

937 

892 

1253 

1 416 

33 


Archir für Eisenbahnwesen. 1915. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1913/14. 


Privateisenbahnen 


U1U. 

(Soweit bei den einzelnen Bahnen nichts anderes angegeben. 

* r * j umfalit das Rechnungsjahr ebenso wie bei den Staatsbahnen j 
die Zeit vom 1. April bis 31. Marz) p 


; __| 

34 j Ebeltoft—Trustrup. J 

35 I Randers—Hadsund. 

3G i Aalborg—Hadsund. 

37 I Aalborg—Hvalpsund. 

38 I Fjerritslev—Fredcrikshavn. 

39 | Hjörring—Hörbv. 

40 Hjörring—Lökken—Aabvbro. 

41 Skagenbahn (schmalspurig). 

42 Rödkjärsbro—Kjellerup. 


43 Thisted—Fjerritslev .... 

44 Verüb—Lein vig —Th y b o r ö i i 

45 Ringkjöbing—Nörre-Oimne 

46 Tarm—Nörre Nebel .... 

47 Varde—Nörre Nebel . . . 


Betriebslänge 
im Jahres¬ 
durchschnitt 


1Hl 2/13 11*13/14 

Kilometer 


23 

23 

41 

41 

57 

57 

66 l ) 

66 l ) 

135 

135 

— 

14 

— 

40 

40 

40 

7 

10 

54 

54 

56 

56 

31 

31 

38 

38 


Gesamtlänge der Privatbahnen . 1 659 1 748 

48 Staatsbahn Ny borg—Ringe— Faaborg im Betrieb der 

Odense—Svendborger (Südfiinenschen) Eisenbahn- j 

gesell* chaft. 56 56 

49 Veile—Give. 30 30 


' Außerdem wurden n,ü km mit den Staatsbahuen gemeinschaftlich be- 
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Auf 1 km Bahnlänge kam Von der Einnahme ent¬ 


sprangen dem 


Einnahme 

i 

i Ausgabe 

Tberschuß 

1912/1:* ' 1913/14 

Fers.-Verkehr [I Güterverkehr 

|! i 

j 1912/13 1913/14 |j 1912/13 1913/14 

Lfd 

Nr. 





K r o 

n e n 




• 


3-287 

3 298 

2967 

2909 

1 

| 320 

389 

1237 

1240 

1728 

1793 

34 

5 237 

5 252 

3954 

4 084 

1283 

1 168 

2272 

2229 

2686 

2667 

35 

6 109 

6527 

5 238 

5 410 

871 

1117 

2720 i 2869 

3136 

3 374 

36 

4605 

5 070 

3613 

4 135 

992 

935 

1959 

2024 

2 398 

2622 

37 

7025 

7 777 

6 501 

5 938 

1 524 

1839 

2911 

3 114 

3 766 

4 256 

38 

— 

3 749 

— 

2006 

— 

1 743 

— 

1 740 

— 

1920 

39 

— 

4 422 

— 

2 499 | 

— 

1923 

— 

2 737 

— 

1 519 

40 

3 887 

4610 

8 273 

3 807 

614 

803 

1883 

2089 ] 

1 533 

1873 

41 

4 493 

4901 

3280 

3 492 

1213 

1 409 

2138 

1 938 

2 163 

2613 

42 

3 166 

3 333 

2217 

2358 i 

969 

975 

1617 

1722 

1367 

1389 

43 

4 527 

4803 

3806 

4090 | 

721 

713 

1941 

1993 

2267 

2461 

44 

2 344 

2950 ! 

1 603 

1 717 | 

741 

1 

1233 

936 

956 

1284 

1781 

45 

— 

— | 

— 

! 

j 

— 

— 

- j 

— 

1 — 

46 

4 588 

4618 

2992 

| 

3 246 | 

l 596 

1 372 

1538 

1602 ! 

1 

| 2798 1 

1 

2866 

47 

6 946 1 

6936 ! 

5 968 

i 

6268 j. 

978 

668 

i 

i 3 385 

3222 

1 

i 

! 3231 

3 320 

48 

7 344 ! 7 593 

trieben. 

4 358 

4 699 i 

2986 

2 894 i! 2 734 

2 730 

4 106 

4 328 1 

49 
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Die Eisenbahnen in Schweden 

in den Jahren 1911 and 1912 1 ). 


Das Eisenbahnnetz Schwedens umfaßte nach der amtlichen schwe¬ 
dischen Statistik 1 ) am Ende des Jahres 1912 = 10854 km vollspurige und 
117 km schmalspurige, zusammen 14171 km Eisenbahnen, und zwar: 

4 610 km oder 32,r>°/o vollspurige Staatsbahnen, 

6 244 „ 44,1 „ „ Privatbahnen und 

3317 „ „ 23,4 „ schmalspurige Privatbaiinen. 

Gegen 1910 ist die Bahnlänge um 342 km oder 2,5 % gestiegen. Auf 
100 qkm Grundfläche kamen 3,23 km und auf je 10 000 Einwohner 25,cs> km 
Eisenbahnen. 

Abgesehen von den durchweg schmalspurigen Eisenbahnen auf der 
Insel Gotland mit einem zusammenhängenden Netz von 170,6 km, den 
Schmalspurbahnen Borgholm—Böda und Borgholm—Färjestaden—Näsby 
auf der Insel Öland (150,8 km) und 4 Privateisenbahnen in Schweden 
selbst 3 ) mit 44,2 km voll- und 17,2 km schmalspurigen Bahnstrecken, die 
weder unter sich noch mit anderen Eisenbahnen in Verbindung stehen, 
bilden die schwedischen Staats- und Privateisenbahnen ein zusammen¬ 
hängendes Eisenbahnnetz von 13 788,6 km Gesamtlänge, das in KornsjÖ, 
Cliarlottenberg, Storlien und Riksgränsen unmittelbar an die norwegischen 
Eisenbahnen anschließt, auch mit den dänischen Eisenbahnen durch die 
Eisenbahnfähren Malmö—Kopenhagen und Helsingborg—Helsingör ver¬ 
bunden war. Durch die Dampffährenverbindung Trälleborg-Saßnitz 
stehen die schwedischen Eisenbahnen mit den preußischen Staatseisen¬ 
bahnen in Verbindung. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1642 ff: „Die Eisenbahnen in 
Schweden im Jahre 1910.“ 

s ) Sveriges officiella Statistik. Allm&n Jemv&gestatistik för &r 1912. av 
kungl. Jernvägestyrelsen. Stockholm 1916. 

*) Göteborg—S&rö, Ammeberg—Nygrufvan, Manna—Sandarne und Viri— 
Kolm&rden (Stafsjö-Eisenbahn). 
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Die Hauptergebnisse der 

Statistik für das Gesamtnetz der 

schwe- 

dischen Eisenbahnen sind für 

die Jahre 1911 unc 

1912, verglichen mit 

1910, folgende: 






; 

19 10 

19 11 

f 

19 12 

Bahnlänge am Jahresschluß . . . 

Betriebslänge: 

km 

j 

13 829 

13 942 

14 171 

am Jahresschluß. 

»» 

13 830 

13 943 

14 172 

im Jahresdurchschnitt. 


13 689 

13 826 

13 967 

Anlagekapital: 





im ganzen. 

Kr. 

1 067 850 381 

1 089 690 449 , 

1 120 581 983 

auf 1 km Bahnlänge. 


77 220 

77 777 | 

78 693 

im Jahresdurchschnitt. 

»9 

1 052 154 664 

1 078 508 738 ; 

1 103 017 620 

Bestand des Fuhrparks am 





Jahresschluß: 





Lokomotiven und Triebwagen . . 

Stck. 

1 952 

1 973 

1 986 

auf 1 km Bahnlänge. 

99 

0,141 

0,142 1 

0,14O 

Personen- und Postwagen .... 

99 

3 600 

3 687 

3 785 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

99 

0,1 ><» 

0,68 

0,69 

Gepäck- und Güterwagen .... 

99 

47 267 

48 243 

49 272 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

99 

7,15 

1 

7,30 

Leistungen der eigenen 





und fremden Fahrzeuge 
auf eigener Bahn: 



! 


Zugkilometer: 





überhaupt . 

km 

52 359 700 

53 900 900 

56 237 500 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 
auf einen Tag und 1 km durch¬ 

99 

3 820 

3 880 

4 010 

schnittlicher Betriebslänge . . 

99 

10,5 

10, <> 

10,9 

Lokomotivkilometer: 





überhaupt. 

99 

65 356 100 

68 434 400 

71 729 300 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

99 

4 774 

4 950 

5 136 

davon im Zugförderungsdienst . 

% 

81,3 

79,5 

79,3 

Wagenachskilometer im ganzen . . 

km ; 

1 586 571 000 

1 627 772 000 

1 720 382 000 

darunter: Personen- u. Postwagen 

»» f 

414 238 000 * 

421 735 000 

443 084 000 

Gepäck- u. Güterwagen 

99 

1 169 673 000 

1 202 989 000 

1 273 918 000 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

99 

115 900 

117 150 

122 580 

„ 1 Zugkm. 

” | 

,1 

30,3 

30,2 

30,6 
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Die Eisenbahnen in Schweden in den Jahren 1911 und 1912. 


Leistungen der eigenen 



| 

---- -— - 

Fahrzeuge auf eigener 


19 10 

I 19 11 

19 12 

und fremder Bahn: 

auf 1 Lokomotive. 

km 

34 700 

36 000 

37 200 

„ 1 Achse der Triebwagen . . 

»> 

24 400 

25 000 

27 700 

„ 1 „ „ Personen- und 

Postwagen . . 


45 600 

45 600 

46 10) 

„ 1 „ „ Gepäck- und 





Güterwagen . . 

♦* 

11 700 

11 900 

12 4ÖU 

„ 1 „ sämtlicher Wagen . . 

1» 

14 500 

14 800 

15 200 

Personenverkehr: 

! 

Beförderte Personen . 

Anz. . 

58 276 650 

60 316 640 

62 957 030 

davon in 1. und 2. Klasse . 

% 

5,42 

5,ltf 

4,9») 

„ 3. Klasse. 


93,0!» 

93,37 

93,77 

Militär. 

n 

1,4» 

1,45 

1.27 

Personenkilometer im ganzen . . . 

km 1 

1 574 513 100 

1 638 015 700 

1 729 682 800 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 





triebslänge .... . . . 

n 

115 660 

118 540 

123 970 

Durchschnittslftnge einer Fahrt . 


27,0 

27,2 

27,5 


1 t 

tkm 

329 110 

344 110 

360 200 

Gepäck, Fahrräder und Hunde . . 

10 865 400 

11 760 400 

12 305 000 

Güterverkehr: 

Gesamtzahl der beförderten Tonnen x ) 

t ') 

36 661 520 

1 

38 052 650 

41 428 290 

Tonnenkilometer im ganzen 1 ) . . . 

tkm 112 653 998 100 

2 798 326 800 

3 075 668 800 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge 1 ) . 

■j 

193 920 

201 410 

219 160 

Mittlere Beförderungslänge einer 1 

Tonne 1 ). 

km 'j 

72,4 

73,5 

74,2 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen 

1 




Güter. 

1 '1 

34 839 010 

36 205 130 

39 662 620 

davon Fahrzeuge usw. 

% i 

0,13 

0,13 

0,17 

lebende Tiere. 

n 

0.« w 

0,73 

0,si 

Eil- und Frachtgut . . . 

ii : 

99,17 

99,14 

99.02 

Gesamtzahl der frachtpflichtigen 

. !j 

tkm > 

! 



Tonnenkilometer. 

2 485 926 500 

2 636 655 600 i 

2 921 425 90J 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge . 

1» 

181 640 

189 770 

208 170 


*) Mit Einschluß der frachtfreien Dianstgütar. 
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Mittlere Beförderungslfinge einer 


19 10 

19 11 

19 12 





frachtpflichtigen Tonne . 

km 

71,4 

72,8 

73,7 

Finanzielle Ergebnisse 1 ): 




Gesamteinnahme. 

Kr. 

139 926 499 

148 085 831 

159 992 039 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

71 

10 222 

10 658 

11 399 

„ 1 Zugkm. 

77 

2,07 

2,75 

2,8» 

„ 1 Wagenachskm. 

Öre 

8,82 

9,lo 

9,3o 

V on der Gesamteinnahme kamen auf: 





im Personenverkehr. 

Kr. 

46 367 164 

48 880 983 

51481101 

= 

% 

33,1 H 

33,oi 

32,18 

für die Postbeförderung .... 

Kr. 

3 632 716 

3 940 261 

3 992 935 

= 

% 

2,oo 

2,1 w > 

2,.'Kt 

im Güterverkehr . 

Kr. 

88 337 150 

93 590 054 

102 611 237 

= 

% 

63,13 

63,20 

64.13 

zusammen als Verkehrseinnahmen 

Kr. 

138 337 030 

146 411 298 

158 085 273 

= 

°o 

98, ho 

98, «7 

98,81 

An den Einnahmen aus dem Personen- 


1 



verkehr waren beteiligt: 




1 

die 1. und 2. Klasse mit .... 

Kr. 

9 893 731 , 

10 308 797 

j 10740 117 

— 

% 

21,34 

21,0!» 

20,80 

die 3. Klasse mit . 

Kr. 

32 290 437 i 

34 195 852 

36 034 417 

- 

% 

69,04 

69, !H5 

70,oo 

die Militärbeförderung mit . . . 

Kr. 

879 216 

816 023 

852 343 

— 

% 

l,s<> 

1,07 

1,00 

der Schlafwagenverkehr 2 ) mit. . 

Kr. 

2 103 622 

2 203 149 

2 368 519 

= 

% 

4,54 

4,51 

4,5!» 

der Verkehr in Sonderzügen mit 

Kr. 

83 022 

77 470 

95 284 

= 

% 

0,1,H 

0,lo 

’ 1 

0.1!» 

' 

die Beförderung von Gefangenen 



1 

I 

1 

mit. 

Kr. 

92 672 

96 034 

97 778 

zz 

% , 

0,20 , 

0,1!» 

0,1!» 

die Gepäckbeförderung mit. . . 

Kr. 

1 024 464 

1 183 658 

i 292 643 

= 

% 1 

2,21 

2,42 : 

2,51 


1 ) Ohne die Einnahmen und Ausgaben der Fährbetriebe usw. 

2 ) Schlafwagen- und Zuschlagkarten. 
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Die durchschnittliche Einnahme ans 

dem 

19 10 

19 11 

19 1*2 

Personenverkehr betrug: 


t'iir 1 km durchschnittlicher Be- 




i 

triebslänge. 

Kr. 

3 406 

3 537 

3 690 

für eine Person: 




t 

1 

in der 1. und 2. Klasse . . . 

'1 

3,18 

3,8o 

3.44 

„ „ 3. Klasse. 

*1 

0,60 

0.61 

0.61 

bei der Militärbeförderung . . 

11 

1,01 

0,98 

1.07 

überhaupt. 

11 

0,7* 

0,79 

0,79 

für ein Personenkilometer . . . 

Öre 

2,*7 

2,90 

2,S9 

„ „ Tonnenkilometer fracht- 





pflichtigen Gepäcks. 

11 

34,-.*-.' 

33, Ki 

35/27 

Von den Einnahmen aus dem Güter- 





verkehr kamen auf: 





Leichen, Fahrzeuge und lebende 





Tiere . 

Kr. 

1 749 810 

1 849 558 

2 198 499 

= 

= % 


1,98 

2,14 

Eil- und Frachtgut. 

Kr. 

86 587 340 

91 740 496 

100 412 738 

= 

= °/o 

98,0-2 

98,(*2 

97,N4 

Die durchschnittliche Einnahme aus 





dem Güterverkehr betrug: 





für 1 km durchschnittlicher Be¬ 





triebslänge . 

Kr. 

6 455 

6 736 

7 312 

für 1 frachtpflichtige Tonne . 
für ein frachtpflichtiges Tonnen¬ 

11 

2,54 

2,58 

2,59 

kilometer . 

Öre 

3,55 

3,55 

3,51 

Gesamtausgabe. 

•Kr. 

101 488 770 

100 325 908 

106 769 640 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 





triebslänge . 

11 

7 414 

7 220 

7 607 

| 

auf 1 Zugkm. 

11 

1,!»4 

1,86 

1,90 

„ 1 Wagenachskm. 

Öre 

6,40 

6,16 

! 6.-21 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

72,58 

6 f , i »► 

66.78 

An der Gesamtausgabe waren beteiligt: 




die Bahnunterhaltung und -be- 




1 

wachung mit. 

% 

i 20,57 

18,86 

1 18,-24 

der Verkehrsdienst mit . . . 

V 

31,26 

29,98 

29,18 

der Maschinendienst mit . . . 

11 

41,98 

42,10 

42,90 

die sonstigen Ausgaben mit . 

11 

6,19 

9,11 

9,68 

1 
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| 19 10 

19 11 

1912 

Der Überschuß betrug: 


. ^ . .1 

r ' 

= 


im ganzen . 

Kr. 

38 437 729 

47 759 923 

53 222 399 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 





triebslänge. 

W 

2 808 

3 438 

1 3 792 

auf 1 Zugkm. 

W 

0,73 

0,89 

0,94 

„ 1 Wagenachskm. 

Öre 

2,42 

2,94 

3,09 

imVerbältnis zur Gesamteinnabme 

% 

27,47 

32,25 

33,27 

„ „ zum durchschnitt¬ 





lichen Anlagekapital. 

W 

3,4(3 

4,43 

4,83 


Nach der vorstehenden Übersicht ergaben sich: 


An Einnahme . 
„ Ausgabe 
_ Überschuß. 


für 1911 gegen 1910 
+ 8159 332 Kr. = 5,8:! % 
- 1 162 862 „ = 1,15 „ 
+ 9 322 194 „ = 24,25 „ 


für 1912 gegen 1911 
+ 11 906 208 Kr. = 8,04 % 
+ 6 443 732 „ = 6,42 „ 
+ 5 462 476 „ = 11,44 „ 


Beim Betriebe wurden 

Reisende. 

Eisenbahnbeamte und Arbeiter 
andere Personen. 


zusammen Personen . 


1; i9io i 

1911 

1912 

getötet verletzt 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

! 

8 | 14 

13 

28 

31 

23 

*25 ' 166 

26 

144 

I 39 

173 

53 21 

II- ! 

51 

22 

i 64 

1 

i ,s 

'[ 1 ; 

8« 201 

1 

! 

90 1 

194 

l 

i i 

! 134 

i 

! 

214 


Wegen der Hauptbetriebsergebnisse der schwedi¬ 
schen Staatsbahnen in den Jahren 1911 und 1912 wird auf den im 
Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1651 ff. veröffentlichten Aufsatz 
..Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1911 und 1912“ Bezug 
genommen. Die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse 
der schwedischen Privatbahnen sind in der folgenden Über¬ 
sicht zusammengestellt: 


km 


Bahnlänge am Jahresschluß . . . 
davon: 

vollspurig. „ 

schmalspurig. „ 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt „ 


19 10 

19 11 

1912 

9411 

9 489 

9 561 

| 6133 

6 183 

6 244 

3 278 

3 306 

3 317 

9 328 1 

9 415 

9 504 
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Anlagekapital: 

überhaupt. 

! 

19 10 

19 11 

1912 

Kr. 1 

544 988 087 

553 252 214 

563 197 004 

auf 1 km Bahnlänge. 

n 

57 912 

58 306 

58 904 

und zwar: 

auf 1 km vollspuriger Bahnen . 

TT 

69 865 

70 285 

70 709 

„ 1 „ schmalspuriger Bahnen 

tt 

35 544 

35 897 

36 570 

im Jahresdurchschnitt. 

n 

540 499 911 

549 472 881 

558 950 855 

Bestand des Fuhrparks 

a m 




Jahresschluß: 

Lokomotiven und Triebwagen. . . 

Stck. 

1 073 

1 088 

1 109 

auf 1 km Bahnlänge. 

TT 

0,114 

0,11:> 

0,117 

Personen- und Postwagen. 


2 072 

2 104 

2 119 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

TT 

0,rw> 

0,57 

0.57 

Gepäck- und Güterwagen. 


25 710 

26 270 

26 919 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . 

TI 

5,W» 

. 5,77 

5, s > 

Leistungen der eigenen und 
fremden Fahrzeuge auf eige- 




n e r Bahn: 

Zugkilometer überhaupt. 

• • • , 

29 692 000 

30 616 200 

31 505 800 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 

3 180 

3 250 

3 320 

auf einen Tag und 1 km durchschnitt¬ 
licher Betriebslänge. 

8,7 

8,9 : 

9,1 

Lokomotivkilometer überhaupt . . 

. 

33 731 100 

35 304 600 

36 429 400 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 

3 616 

3 750 

3 833 

davon im Zugförderungsdienst 

% 

87,:» 

85,9 

85. s 

Wagenachskilometer überhaupt . . 

km 

707 508 000 1 

730 139 000 

766 325 000 

darunter: 

Personen- und Postwagen . . . 

1 

TT 

205 066 000 | 

210 212 000 

214 677 000 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

1 

TT 

499 782 000 , 

516 879 000 

548 268 000 

auf 1 km durchschnittlicher i 

Betriebslänge. 

TT 

75 850 

77 550 

80 640 

auf 1 Zugkm. 

TT 

23,s 

23,s 

24,:; 

Leistungen der eigenen Fahr¬ 
zeuge auf eigener und fremder 

' 



Bahn: 

auf 1 Lokomotive. 

km 

32 300 

33 300 

33 700 

„ 1 Achse der Triebwagen . . 

TT 

24 400 

25 000 

27 700 
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auf 1 Achse der Personen- und 

Postwagen .... km 
„ 1 „ der Gepäck- und 

Güterwagen.... „ 

„1 „ sämtlicher Wagen . „ 

Personenverkehr: 

Beförderte Personen.Anz. 

Personenkilometer im ganzen . . . km 
auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . „ 

Durchschnittslänge einer Fahrt . . „ 

( t 

Gepäck, Fahrräder und Hunde . .{ 

| tkm 

Güterverkehr: 
Gesamtzahl der beförderten Tonnen 1 ) t 
Tonnenkilometer im ganzen 1 ) . . . tkm 
auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge *). „ 

durchschnittl. Beförderungslänge 


einer Tonne 1 ).km 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen 

Güter. t 

Gesamtzahl der frachtpflichtigen 

Tonnenkilometer.tkm 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge „ 
Durchschnittliche Beförderungslänge 
einer frachtpflichtigen Tonne . . km 


Finanzielle Ergebnisse: 


Gesamteinnahme.Kr. 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge „ 

„ lZugkm. „ 

„ 1 Wagenacbskm.Öre 


1910 1911 1912 




— 

38 300 

38 400 

38 700 

9 400 

9 600 

1 

9 900 

12 000 

12 100 

12 400 

|j 37 776 210 

l 

38 492 420 

39 823 250 

1 728 429 700 

744 996 600 ! 

761 487 100 

78 710 

1. 

19,8 

79 760 

80 830 

19,4 

19,1 

211 560 

217 030 

225 310 

4 567 400 

'1 

■| 

4 734 100 

4 887 200 

'1 

1 

1 23 641 250 

24 318080 

26 349 510 

1 069 685 800 

1 106 025 500 

1 228 249 600 

114 710 

117 480 

129 260 

: 45,2 

45,:» 

46,(5 

i 

! 23 037 750 

23 603 250 

25 623 690 

jj 1 038 205 000 

1 072 509 700 

1 189 400 000 

111337 

1 

113 920 

125 180 

45,1 

: : 

45,4 

46,4 

1 l 

68 842 568! 

1 1 

71 848 395 

77 302 085 

7 380 

7 631 

8 134 

2,82 

2,85 

2,45 

9,7:? 

9,S4 

10,09 


*) Mit Einschluß der frachtfreien Dienatgtiter. 
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Von der Gesamteinnahme kamen 


auf: 

im Personenverkehr.% 

für die Postbeförderung .... „ 

im Güterverkehr. „ 


zusammen alsVerkehrseinnabmen „ 
Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Personenverkehr betrug: 
auf 1 km durchschn. Betriebslange Kr. 
„ 1 Personenkilometer .... Öre 
Die durchschnittliche Einnahme aus 


dem Güterverkehr betrug: 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge Kr. 

„ 1 Tonnenkilometer.Öre 

Gesamtausgabe.Kr. 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme % 
Der Überschuß betrug: 

im ganzen.Kr. 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge „ 

„ 1 Zugkm. „ 

„ 1 Wagenachskm.Öre 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme °/ 0 
im Verhältnis zum durchschnitt¬ 
lichen Anlagekapital. 


19 10 

19 11 

1 9 1 ‘2 

32,79 

32,74 

31.70 

2,55 

2,47 ! 

2.31 

63,-22 | 

63,39 

64.44 

98,50 

98,00 

98.51 

2 440 , 

2 518 

2 606 

3,OH 

3.oo 

3.14 


4 667 | 

4 838 

5 24 ü 

4,19 

4,25 

4.19 

46 065 143 

46 716 033 

50 178 924 

66,91 

65,02 

64.91 

22 777 425 

25 132 362 

27 123161 

2 442 

2 669 

2 654 

0,77 

0,02 

o.~»> 

3,22 

3,44 

3.54 

33, <»9 

34,90 

35,* i9 

4,21 

4,57 

4.>5 
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Oie schwedischen Staatsbahnen 

in den Jahren 1912 and 1913 1 ). 


Die nachstehenden Angaben sind dem amtlichen Betriebsbericht 2 ) 
entnommen: 

1912 ! 1913 


1. Bahnlängen. 


Eigentumslänge am Jahresschluß . 

km 

4 610,1 

4 687,8 

davon zweigleisig. 

ii 

! 191,0 

191,0 

Betriebslänge am Jahresschluß . . 

17 

i 4 614,3 

1 9 

4 692,0 

„ im Jahresdurchschnitt 

n 

j 4 485,9 

4 627,4 

2. Anlagekapital 


Anlagekapital am Jahresschluß: 
im ganzen . 

Kr. 

i 

550 547 190 

[ 

570 823 443 

auf 1 km Bahnlänge. 


119 422 

121 768 

Anlagekapital im Jahresdurchschnitt 

77 

537 282 931 

557 011 243 

3. Fuhrpark 



Bestand am Jahresschluß: 

Lokomotiven. 

Stück 

877 

890 

Tender. . . 

11 

699 

702 

Personenwagen. 

11 

1604 

1 635 

mit Plätzen. 

11 

73 563 

76 577 

Postwagen. 

11 

62 

62 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1651 ff. 

5 ) Sveriges officiella Statistik. Statens J&rnv&gar 4r 1913 av Kungl. Järn- 
vägssstryrelsen. Stockholm, K. L. Beckmans Bocktryckeri, 1914. 
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19 12 

19 13 

Gepäckwagen. 

Stück 

i 

j; 500 

491 

mit Ladefähigkeit. 

t 

4 730 

4 724 

Güterwagen. 

Stück 

i 21853 

22 409 

mit Ladefähigkeit. 

t 

321 249 

334 719 

Bahndienstwagen. 

Stück 

45 

43 

Auf 1 km Bahnlänge standen zur 
Verfügung: 


i: 

j' 


Lokomotiven. 

*1 

1 - 0,190 

0,190 

Personenwagen.Achsen 

i; 0,873 

0,879 

Postwagen. 

71 

0,04!» 

0,048 

Gepäckwagen. 

11 

0,-2r»;> 

0,253 

Güterwagen. „ 

Leistungen der eigenen Lokomo¬ 
tiven und Wagen auf eigener 

9,958 

10,002 

und fremder Bahn. 

Die Lokomotiven haben geleistet: 




auf eigener Bahn. 

km 

35 250 305 

1 39 761 644 

„ fremder „ . 

” 

70 896 

118 683 

im ganzen . . 

11 

35 321 201 

39 880 327 

Die Durchschnittsleistung einer Lo¬ 
komotive im Zug- und Ver- 

schiebedienst betrug. 

n 

41 702 

46 211 

Von den Wagen haben geleistet: 




die Personenwagen.Achskm ! 

208 476 172 

214 425 603 

„ Postwagen. 

ii 1 

21 817 064 

22 140 854 

„ Gepäckwagen. 

ii 

67 194 747 

70 896 109 

„ Güterwagen. 

” , 

660118 904 

702 911 325 

zusammen . . 

li 

" r 

957 605 887 

1 010 373 891 

Durchschnittsleistung einer Achse: 

1 

1 



der Personenwagen. 

km 

53 538 

53 023 

„ Postwagen. 

11 

96 965 

98 843 

„ Gepäckwagen. 

„ ' 

56 324 

59 577 

„ Güterwagen. 

11 | 

14 499 

15 146 

„ Wagen aller Art. 

11 

18 835 

19 443 
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ln den einzelnen Zuggattungen wurden auf den eigenen Betriebs¬ 
strecken von Lokomotiven und Wagen geleistet: 


i* 

Lokomotiv- Ü Auf 1 km 


in 


Zugkilo 

überhaupt 

i 

m e t e r 

auf 1 km 
Betriebs- 
länge 

Betriebs¬ 
länge 
kommen 
demnach i 
Züge auf 

1 Tag i 

i 

Wagen- 

Achskilometer 

! 

Zug¬ 

stärke 

Achsen 

Schnellzügen . 

1912 

, 3 586 100 

799 ; 

2,i« 

( 99 805 727 , 

27.« 


1913 

3 535133 

764 

2,io 

100 691 552 

28,5 

Personenzügen 

1912 

9 216530 

2055 

6,üi 

152847 036 

16.6 


1913 

9919898 

,j 

2144 

5,87 

166 327 764 j 

1641 

gemischten Zügen 1912 

3 426589 

764 

2,tn» 

118558416 

CO 


1913 

3 117930 

674 

1,85 

94416555 

30,:i 

Güterzügen . . 

1912 

7 940398 

1 770 

4.84 

569163983 | 

71,7 


1913 

8757160 

1 892 

5,18 ; 

, 627000408 | 

71,6 

Arbeitszügen . . 

1912 

395 316 

88 

0.24 | 

! 12086472 ! 

30,r> 


1913 

412 238 

1 » | 

1 O'" 1 

j 13 633 762 

33.1 

zusammen 

1912 

24 5154 933 

5 476 

1 14,w 

952461634 ; 

38.8 


1913 

25 742 349 

h 

6 563 i 

1 

I 

15,*J4 

1002069041 

i 

38.9 


Auf 1 km Bahn- und Ffthrbetriebslänge 

jl 

1Q19 

wurden durchschnittlich 

geleistet: 


von Lokomotiven im Zug- und 


Ver sebiebedien st 

. . Lok.-km 

7 651 

„ Personenwagen . . . 

. . Acbskm 

45 326 

„ Postwagen. 


1 4 825 

„ Gepäckwagen .... 

11 

16 165 

„ Güterwagen. 

* 71 

145 022 

zusammen 

* * 17 

210 338 


Mit Einschluß des Aufenthalts auf den 
Zwischenstationen legten von den 
regelmäßigen Zügen in einer Stunde 
durchschnittlich zurück: 


Schnellzüge.km 

Personenzüge .. „ 

gemischte Züge. „ 

Ortsgüterzüge. ,, \ 

Ferngüterzüge. „ \ 

Erzzüge . „ 


50.4 
35, (> 

24.4 

15,o 


20 / 


19 13 


8 398 
45 267 
4 713 
15 542 
149 061 
214 583 


I 

I 


50,(> 
36,o 
25,o 
12,8 

19, » 

20, s 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1912 und 1913. 


Jeder Personenzug, mit Einschluß der 
gemischten Zttge, wurde durch¬ 
schnittlich benutzt . . . von Personen 

Von den bewegten Plätzen waren 
durchschnittlich besetzt.% 


1912 

1 9 J 3 

59,6 

61,0 

30,73 

31,os 


Von den kilometrischen Leistungen 
der Güterwagen auf eigener Bahn 
waren Leerläufe .. 32,7s 

Die durchschnittliche Nutzlast jeder 
Güterwagenachse betrug im Ver¬ 
hältnis zum Ladegewicht: 


a) wenn nur die beladenen Wagen 



in Betracht gezogen werden . . „ | 

63,95 

62,79 

b) wenn auch die leeren Wagen 



berücksichtigt werden.„ , 

42,99 

40,61 



4. Personenverkehr. 


Es betrug: 

II 

die Zahl 

der 

be¬ 

förderten 

die Zahl 

der 

gefahrenen 

Personen- 

die durch¬ 
schnittliche 
| Wegstrecke 
! für 

1 Person 


1 

| 

Personen ^ 

km 

i 

| km 

in der I. Klasse. 

i 

. 1912 ! 

37 833 1 

15 780110 i 

j 417.1 


1913 ! 

1 36 688 | 

15 510 668 | 

; 420,5 

* „ ii- u . 

. 1912 

1 356 738 1 

198248 275 ! 

146.1 


1913 1 

1 402 941 | 

206231714 1 

147.0 

A „ in- „ . 

. 1912 

, 21 358 563 | 

707 572 857 

| 33,i 


1913 : 

; 23089686 

1 

759 734271 

i 32,* 

Personenbeförderung des 

öffent- 

1 



liehen Verkehrs .... 

. 1912 

1 22 753 134 , 

f j 

921601242 | 

i 40,5 


1913 | 

j 24 529 514 j 

981476 653 | 

! 40,o 

Militär. 

. 1912 

, 307 166 ! 

45 122174 | 

146,9 


1913 | 

290697 

44 630857 

153,5 

zusammen. 

. 1912 

1 23060800 

966 728416 

41,9 


1913 

24 820 211 

1026 107 610 

41,3 

i 

auf 1 km Bahnbetriebslänge 1912 

5 141 

215 503 

! _ 

'| 


1913 

5 364 

221 746 
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die Einnahme 


Es betrug: 


im 

ganzen 

U_ Kr :_ I 

% 

für 

1 1 Person 
j K, 

| für 1 

' Perionenkm 

Öre 

in der I. Klasse . . . 

... 1912 

1 863 169 

3,64 

i 22.84 

5,47 


1913 

856 778 

3,40 

23.23 

5,52 

n n II . „ . . • 

. . . 1912 

6 577 438 

27,ti 

4,85 

3,34 


1913 

6 881 575 

27,2* 

4,91 

3.34 

. . HI- 1? • • • 

... 1912 

15802699 

66,57 

0,74 

2,43 


1913 

17 014 857 

67,47 

0,74 

2,24 

Personenbeförderung 
liehen Verkehrs . . 

dos öffent- 
... 1912 

23 243 301 | 

I 

: 

97,92 

i 

1 , 0*2 

2,52 


1913 

24 753 210 

98,15 

1,01 

2,52 

Militär . 

... 1912 

493 490 

2,08 

1,61 

1,09 


1913 

465 727 

1,85 | 

I 1?60 

1,04 

zusammen . 

... 1912 

23 736 791 

100 ,oo j 

1,03 

2,46 


1913 

25218 937 

100 , oo ' 

1,02 

2,46 

auf 1 km Bahnbetriebslänge 1912 ! 

5291 

— | 

— 

— 


1913 i 

5450 

— 

( 

i — . 


Im übrigen brachten noch ein: 

die Personenbeförderung auf den 

1 

19 12 i 

19 13 


Fährstrecken Malmö —Kopen¬ 
hagen und Trälleborg—Saßnitz 

Kr. 

68 090 

55 256 

H 

Schnellzagzuschläge. 

1 

11 

1 029 764 

1 079 637 

der Schlafwagenverkehr. 

i 

ii ! 

1 062 389 

1 115 438 

die Zuschlagkarten. 

ii ! 

145 823 

148 796 

n 

Sitz- und Liegeplatzkarten . . 

ii 

3 173 

4 934 

i> 

Kabinen-, Schlafplatz- and Bad¬ 
karten . 

ii 

3 231 

2 943 

r> 

Bahnsteigkarten. 

?i 

| 

1 41 947 

45 608 


Sonderzüge. 

n 

— 

— 

n 

Beförderung von Gefangenen . 

11 i 

67 309 

74 259 


„ „ „ Hunden „ i, 51 512 j 55 629 

der Gepäckverkehr ....... „ 645 212 j 657 448 

die Beförderung von Fahrrädern . „ 69 788 i 84 942 

Die Einnahme aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr belief sich hiernach 

im ganzen.auf Kr. ! 26 925 029 28 543 827 

auf 1 km Bahn- und Fähr¬ 
betriebslänge .„ „ 5 912 ! 6 078 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme % i; 32,30 32,18 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1912 und 1913. 


5. Güterverkehr. 



Es wurden befördert 

durch- 


- . 

. 

_ schuittliche 


| Tonnen 

Tonnenkm 

Wegstrecke 

1 km 

Eil-, Expreß- und Frachtgut 1912 

13 878 259 

1 709 425911 

123 

1913 

15 063 152 

1 883 606 494 

125.il 

Fahrzeuge und Leichen . . 1912 

35 100 

6 474 860 

184 

1913 

39 204 

6415 402 

163.7 

lebende Tiere. 1912 

125 573 

16 125 162 

128 

1913 

115 497 

15 288 504 

132.4 

zusammen frachtpflichtige 

Güter.1912 

i 14 038932 

1 732 025 933 

123 

1913 

15 217 853 

1905310400 

125—* 

auf 1 km Bahn- und Fähr- f 1912 

3 082 

380 297 

1 

betriebslftnge \ 1913 

3 241 

405 739 


außerdem frachtfreie Güter . 1912 

1 039 845 

115 393 272 

111 

1913 

1 452 153 

145 209470 

100.0 

im ganzen Güter.1912 

15078 777 ' 

1847 419 205 

123 

1913 ! 

! 16670006 

2 (»0519 870 

123.0 

auf 1 km Bahn- und Fähr- y 1912 

3311 

405 634 

_ 

betriebslänge t 1913 

3550 

436662 

/ — 


Die Einnahme betrug 




im ganzen 

Kr. 

für 1 t 

Kr. 

für 1 tkm 
Öre 

Eil-, Expreß- und Frachtgut 

1912 

51464 351 

3.71 

3.01 


1913 

55 257 080 

3,67 

2.93 

Fahrzeuge und Leichen . . 

1912 

188 462 

5,37 

2,91 

1913 

203 540 

5.19 

3,17 

lebende Tiere. 

1912 

1 145 978 

9.19 

7.U 

zusammen frachtpflichtige 

1913 

1097 031 

1 

9.50 

1 

7.18 

Güter. 

1912 

52 798 791 j 

3.76 ‘ 

3,05 


1913 

56557 651 

3.72 

2,97 

auf 1 km Bahn- und Fähr¬ 

/1912 

11593 


_ 

betriebslänge 

11913 

12 044 

— 

— 


Rechnet man zu den Einnahmen aus der Güterbeförderung, wie in 
der deutschen Statistik, die Einnahmen aus der Postbeförderung, so be¬ 
läuft sich das Erträgnis des Güterverkehrs: 


1912 1913 


im ganzen.auf Kr. 

auf 1 km Betriebslänge.„ 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme " ,, 


5& 007 876 
12 078 
66.11 


58 810 081 
12 524 
66,31 
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6. Finanzielles Gesamtergebnis. 




19 12 

19 13 

Eisenbahn*Verkehrseinnahmen .... 

Kr. 

80 793 919 

86 215 662 

auf 1 km Bahnbetriebslänge .... 

Y) 

18 011 

18 632 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

11 

! 97,10 

97,21 

Gesamteinnahme. 

Kr. 

83 203 657 

88 693 266 

auf 1 km Bahn- u. Fährbetriebslänge 


18 269 

18 887 

Gesamtausgabe. 

71 

62 908 716 

66 867 363 

auf 1 km Bahn* u. Fährbetriebslänge 

11 

13 813 

14 240 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

75,01 

75,39 

Überschuß. 

Kr. 1 

20 294 941 

21 825 903 

auf 1 km Bahn- u. Fährbetriebslänge 

11 

4 456 

4 648 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 
im Verhältnis zum Anlagekapital im 

7o 

24,39 

24,01 

Jahresdurchschnitt. 

ii 

3,78 

3 ,st 

7. Fährbetrieb (vorstehend schon berücksichtigt). 

a) Malmö — Kopenhagen. 


Einnahmen. 

Kr. 

| 286 772 

315 700 

Ausgaben . 

11 

262 985 

286 104 

im Verhältnis zu den Einnahmen . 

% 

91,71 

90,(>8 

Überschuß. 

im Verhältnis zum Anlagekapital im 

Kr. 

23 787 

29 596 

Jahresdurchschnitt. 

% 

2,-1 

2,75 

Anlagekapital am Jahresschluß . . . 

Kr. i 

1 

1 075 179 

1 

1 075 179 

b) Trälleborg — £ 

\ a ß n i t z. 


Einnahmen. 

Kr. 

j 854 380 

824 560 

Ausgaben . 

11 

913 520 

976 672 

im Verhältnis zu den Einnahmen . 

% 

i 106,92 

118,44 

Fehlbetrag. 

im Verhältnis zum Anlagekapital im 

Kr. | 

! 59140 

1 

i 

152 012 

Jahresdurchschnitt. 

% ! 

— 1,04 

— 2,04 

Anlagekapital am Jahresschluß . . . 

Kr. , 

5 762 610 

5 766 394 


7o* 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 

in den Jahren 1912 und 1918 l ). 


Innerhalb der Grenzen des Königreichs waren am Schlüsse 


der Jahre . 

19 12 

! 1913 

1 

rund. 

Eisenbahnen im Betrieb. 

Davon kamen: 

auf die Gesellschaft für den Betrieb von 

3 257 km 

3 306 km 

1 

Staatseisenbahnen. 

„ „ Holländische Eisenbahngesell- 

1 792,2 „ 

1 821,2 „ 

schaft. 

„ „ Niederländische Zentraleisenbahn- 

1 200,1 „ 

1 2202 „ 

gesellschaft. 

„ „ Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn¬ 

147,9 „ 

147,9 „ 

gesellschaft . 

„ „ Mecheln-Terneuzener Eisenbahn- 

52,(5 „ 

52,6 „ 

gesellschaft. 

„ „ Gcnt-Terneuzener Eisenbahnge¬ 

23,6 „ 

23,6 „ 

sellschaft . 

H.7 „ 

11,7 „ 

,, sonstige fremde Bahnstrecken .... 

| 28 > 4 " i 

28,4 „ 

zusammen . . 

3 256,5 km | 

1 

3 305,6 km 


*) Vgl. Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1911. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1913 S. 793 ff. 

Die nachstehenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht: 
Statistiek van het vervoer op de spoorwegen en tramwegen in Nederland (wer hei 
jaar 1912 und 1913. Uitgegeven door het Departement van Waterstaat. VGraven- 
hage 1913 und 1914. 
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Unter Einrechnang der von den niederländischen Eisenbahnen im 
Auslande betriebenen Strecken und unter Berücksichtigung der im ge¬ 
meinsamen Betriebe mehrerer Eisenbahnverwaltungen stehenden Strecken 
amfaßte das niederländische Eisenbahnnetz 1 ) 


am Ende der Berichtsjahre . 

19 12 

19 13 

| 

rund . . . .| 

3 760 km 

3 809 km 

Davon kamen: 

auf die Gesellschaft für den Betrieb von 
Staatseisenbahnen: 

„ Strecken in eigener Verwaltung . . 

1805,8 „ 

l 

1 834,8 „ 

mitbenutzte Strecken der Holländi¬ 
schen Eisenbahngesellschaft. . . 

135,4 „ 

i 

135,4 „ 

t zusammen . . 

1 940,7 km 

1 969,7 km 

auf die Holländische Eisenbahngesell¬ 
schaft: 

„ Strecken in eigener Verwaltung . . 

1 236,!* km 

1 257,o km 

,, mitbenutzte Strecken: 

a) der Gesellschaft für den Be¬ 
trieb von Staatseisenbahnen . | 

243,2 „ 

243,2 „ 

b) der Niederländischen Zentral- ' 
eisenbahngesellschaft . . . . 

21 1 

21,1 „ 

1 

zusammen 

1 501,2 km 

1 621,8 km 

auf die Niederländische Zentraleisenbahn¬ 
gesellschaft . . . . . 

149,<* km 

149,0 km 

„ „ Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn¬ 
gesellschaft .... | 

1 

101,o „ 

101,o „ 

„ Mecheln-Temeuzener Eisenbahn¬ 
gesellschaft . 

67,5 „ 

67,5 „ 

| 

insgesamt 

3 760,0 km 

3 809,1 km 

Zweigleisig waren davon ....... j| 

1701,7 „ 

1 833,4 „ 


Die Betriebsergebnisse der Hauptbahnen des nieder¬ 
ländischen Eisenbahnnetzes für 1912 und 1913 sind in den folgenden Über¬ 
sichten zusammengestellt *): 

’) Ausschließlich der Gent-Terneuzener Eisenbahngesellschaft, die in dem 
amtlichen Bericht nicht mitbehandelt ist. 

*) Über Betriebskosten, Reinertrag, Anlagekapital, Verzinsung und dergl. 
enthält die amtliche Quelle keine Mitteilungen. 
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Übersicht der Länge, 


des Rollmaterials und der wesentlichste 

——— * 


0 

© 

a 

© 


Bezeichnung 

der 

Eisenbahngesellschaften 


Betriebs- 

länge 

im 

Jahres¬ 

durch¬ 

schnitt 


Vorhandene Betriebsmittel 
am Jahresschluß 


Dop- , 

Loko- 1 
P e b i motiven 

d.u,!l w—u- 

ii Tender- > 

' loko- ; ''“S 8 ' 1 

motiven) h 


Güter¬ 

und 

Viehwagen 


l-H 

J 


km 

km 

1 Stück 

i 

Anzahl 

<=!♦__ i ae- 

plätze i| * wie*' 

offen* 

1 

Gesellschaft für den Betrieb 
von Staatseisenbahnen 1912 j 

l ) 1 940,7 

875,0 

I 4 ) 674 

| 1669 

f 

751601 6 832 

7813 


1913 ; 

1 945,s 

970,s 

731 

i 1662 

76 979 

7 794 

9 48 

2 

Holländische Eisenbahnge- i 
Seilschaft.1912 ! 

-’) 1 495,2 

657,4 

453 

1 

1331 

1 

71 622 i 1 4 785 

2 


1913 

1 527,8 

693,2 

464 

1 397 

75 480, 

5 340 

2 477 

3 

Niederländische Zentraleisen¬ 
bahngesellschaft . . 1912 

148,8 

91,. 

46 

I 

106 

6 293 

384 

157 


1913 

148,8 

9l,i 1 

47 

1 104 

6211 

384 

157 

4 

Nordbrabant-Deutsche Eisen- ! 
bahngesellschaft . . 1912 j 

*) 102,2 1 08,7 

26 ’ 

1 

1 49 

2045 1 

321 

15*2 


1913 

102,2 

69.3 

26 

49 

2037 j 

324 

152 

5 

1 

Mecheln-Terneuzener Eisen- 
bahngesellschaft . . 1912 I 

4 ) 67,5 

9,5 

27 

46 

2226 | 

82 

1 181 

i 

1 

1913 j 

67,5 

9,5 ; 

27 

46 

2226 82 

1221 


zusammen in 1912 ! 

3 754,4 

1 701,7 

j 1226 

3 090 1 

167 346 1| 12404 

■ 1182- 

i 

1913 ! 

3 791,9 

1 833,4 I 

1 1295 

3167 

162933 ' 13 924 

! 13 «5 


*) Einschließlich der mitbenutzten Strecken der Holländischen Eisenbahn¬ 
gesellschaft (135,4 km), der Dampfstraßenbahn ’s-Gravenhage-Scheveningen (4.7 
Kilometer) und der deutschen Teilstrecken (13,l km). 

2 ) Einschließlich der mitbenutzten Strecken der Gesellschaft für den Betrieb 
von Staatseisenbahnen (243,2 km) und der Niederländischen Zentraleisenbahn¬ 
gesellschaft (21,1 km), der Dampffähre Enkhuizen-Stavoren (22 km), der Dampf¬ 
straßenbahn s’-Gravenhage-Scheveningen (9 km) sowie der deutschen Teilstrecken 
(36,o km). 

3 ) Einschließlich der deutschen Teilstrecke (48.4 km). 

4 ) Einschließlich der belgischen Teilstrecke (43,9 km). 

6 ) Außerdem 21 Straßenbahnlokomotiven. 

6 ) Von eigenen und fremden Betriebsmitteln im eigenen Betriebe. 

7 ) Durch die — Zeichen wird angezeigt, daß Angaben fehlen. 

8 ) Ausschließlich der auf Zeitkarten. Kilometerhefte, Kilometerkarten und 
Ferienkarten beförderten Personen. 

•) Ausschließlich der auf Zeitkarten. Kiloineterhefte und Kilometerkarten be¬ 
förderten Personen. 
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Betriebsergebnisse des niederländischen Eisenbahnnetzes 1912 und 1913. 


Zurückgelegte 6 ) 


Beförderte 


DurchschnJ _ f . . _ 

; ji Mittlerer Ertrag 

Fahrt 


i 


-h 


1 

Per¬ 

sonen- 



Fracht- 


1. 

einer 

für die 

für 

das 

Zug- 

Güter- 

Per- | 

güter | 
(ohne Ge-: 

Per- 

tkm 


— 

Per- 





pack, | 

sonen- 

(Fracht- 1 

Per- t 

Per--!: t 


km 



sonen ' 

Fahr- 

km i 

gut) 

1 

sonen 

■■ tkm 


Wagenachskm 

V 

zeuge ! 
und Vieh) 

son Gut 

son Gut 

km 

; 

Tausend km 

Anzahl |, t 

in Tausenden 

_ 

| 

Tausend km 

i 

i 

\ 

km 

fl. 

Cents 

24 891 

252022 

649282 9 )21595 

12 245,0 

i 

8 )587 495 

1 

1 016 104 

’ 

27,2 83,o 

0,76 1,48 

2,8 

l,s 

25 362 

272 423 

565 588 

23 223 1 

12648,9 

642613 

i 

1 054 770 

27,; 83,4 

0,74 1,48 

2,7 

1,8 

19 199 

208210 

332615 

9 )23 943 

5 567,5 

9)627 218 

615 662 

26,2 110,6 

0,49 1,91 

1,9 

1,7 

20187 

223583 

356874 

26 840 

5 787,o 

699 086 

644 793 

26,0 j 111,4 i 

0,49 1,93 

1 ,‘* 

1,7 

2409 

8510 

10163 

9) 2912 

767,4 

*) 57 851 

46719 

1 j 

19,9 60,91 

0,31 1,49 

I 1,6 

2,4 

2418 

9045 

10258 

] 3133 

1 

739,8 

i 

i 63190 

43 455 

20,2 58,; 1 

1 

0,31 j 1,63 

1,6 

2,7 

975 

«3 712 

6 261 

i 

' 843 

581,4 

1 

! 26100 

22237 

1 

30,9 | 38,4 

0,66 0,93 

2,1 

2,1 

1004 

3 854 

5 321 

876 

636,1 

27 718 

24 9% 

31,6 39,o 

0,64 0,86 

2,0 

2,i 

644 

T)_ 

— 

1 1757 

1 214,3 

12 954 

— 

7,3 ' - 


2 ,o 

— 

613 

— 

— 

! 1738 

I 1543,2 

12945 

— 

7,4 - 

— ' ; 

2 ,o 

— 

48118 

— • 

— 

ü'0)51 060 

20375,6 

ll )1311618 

_ 

'9)25,7 ! — 

i _ 

! 2,6 

— 

49584 

— 

— 

55 810 

' 21355,0 

11445 552 

— 

25,9 — 

2,5 

— 


10) 

Davon kamen 

im Jahr 



1912 

1913 










(io Tausenden) 





aaf 

I. Klasse . 



. 1575 

1807 





ff 

ii. „ 




. 10 256 

11834 





ff 

m. n 

. . . 



. 37 498 

40 291 





ff 

ermäßigte Fahrpreise . . . 


1721 

1878 




ll ) 

auf 

I. Klasse . . . 



. 64 305 

70898 





ff 

IL „ 

. . . 



. 294 454 

329 664 





ff 

m. , 

. . . 


. . . . 

. 887 481 

972458 





>1 

ermäßigte Fahrpreise . . . 

.... 

. 65 378 

72532 




l2 ; Die durchschnittliche Fahrt einer Person 






betrug 




(in Kilometern) 





in 

I. Klasse . . . 


. . . . 

40.8 

39,2 





n 

II. *„ 


. 

. . . . 

. 28,7 

27,8 





fi 

HI. „ 

. . . 


.... 

. 23,7 

24,i 





zu 

ermäßigten Fahrpreisen . . 


. 38,0 

38.fi 
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1100 Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande in 1912 u. 1913. 


Die Einnahmen betrugen 


o> 

S 

s 

3 

© 

TJ 

C 

© 

C«-t 

3 


Bezeichnung 

der 

Bahngesellschaften 


überhaupt 


durchschnittl. für 1 km 

Zu- 


, n im i im 

I *) Zu- I 

Person.- Güter- 2 ) Person.- Güter- 2 ) 

_ T . . sammen _ T t _ sammen 

Verkehr Verkehr 


Jahr 


in Tausend Gulden 


Gulden 


Gesellschaft für 




I 

1 



den Betrieb von 




1 



i 

Staatseisenbah¬ 
nen . 

1 1912 
\ 1913i 

16157 

17 266 

21213 j 37 370 
21715 | 38 981 

8 325 

8 875 

10930 

11 160 

19 250 

20035 

Holländische 

I 



* 




Eisenbahnge¬ 
sellschaft . . . 

(1912 
i 1913 

15 588 

17 087 

12 575 
13194 j 

28 163 

30 281 

ii in 

11 183 

8 410 

8636 

19 521 

19 819 

Niederländische 

1 







Zentraleisen- 

bahngesellsch. 

/ 1912 

1405 

( 

1 311 1 

2 716 

9 443 

8 812 

18 255 

\ 1913 1 

1 501 

1 337 1 

2 838 

10091 

8984 

190*5 

Nordbrabant- j 

1 

1 

1 





1 

Deutsche Eisen- / 191 o 
bahngesellsch. 1 191 g 

558 

593 

, 

589 i 

630 

1147 

1223 

5465 

5 798 

1 

5 768 

6 168 

11233 

1 11960 

Mecheln - Terneu- 

' 


i 

• 

i 


1 

zener Eisen- 

bahngesellsch. 

1 1912; 

l1913; 

1 

267 
267 1 

803 j 
959 | 

1070 ; 
1226 i 

J Angaben fehlen 

1 _ 

überhaupt 

1 1912 

3)33 975 ; 

36 491 

70466 

4 )9 143 

4 )9680 

4 ) 18 823 

\ 1913 

' 

36714 1 

37 835 

74 549 

10034 

9901 

1 19 935 

M Einschließlich 

der 

Einnahmen für 






Zeitkarten, Sonderzüge usw. 

*) Einschließlich Gepäck, Fahrzeuge 
und Vieh. 

3 ) Davon kommen» 

auf 1. Klasse. 

n 2. , . 

*3. p . 

„ ermäßigte Fahrkarten. 

„ Zeitkarten u. dgl. 


1912 1913 

in Tausend Gulden 


.... 2120 2311 

.... 7 129 7815 

.... 13782 14998 

867 • 969 

.... 10 077 i 10621 

4 ) Ausschließlich der Mocheln-Terneuzener Eisenbahngesellschaft. 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande in 1912 u. 1913. liOl 


Die bewegten Plätze der Personenwagen waren in den Jahren 1912 
und 1913 auf den niederländischen Bahnen durchschnittlich in Prozenten, 
wie folgt, ausgenutzt: 



1 

Name 

19 12 

19 13 


der 




Bahngesellschaften 

in Prozenten 


Gesellschaft für den Betrieb ' 




von Staatseisenbahnen 

— 


2 

Holländische Eisenbahnge- 




Seilschaft. 

17,78 

18,48 

3 

Niederländische Zentral- 




eisenbahngesellschaft . . 

32,40 

34,30 

4 

Nordbrabant-Deutsche 




Eisenbahngesellschaft . . 

17,88 

18,36 

5 

i Mecheln-Terneuzener 




Eisenbahngesellschaft . . 

— 

— 

Durchschnittsertrag* für 1 Person und Kilometer betrug 


i 

i 

19 12 

19 13 


I 

i 

Cents 

in 1. Klasse. 

3,3 

3*3 

V 

2 . „ . 

2,4 

2,4 

n 

3- „ . 

1,5 

1,5 

für ermäßigte Fahrkarten . . 

_ L 

M 

1,3 


überhaupt . . 

2,6 



Die nach den amtlichen Berichten der Eisenbahnaufsichtsbehörde für 
1912 und 1913*) auf den niederländischen Eisenbahnen in den Jahren 1912 
und 1913 vorgekommenen Unfälle und die dabei verursachten Personen¬ 
verletzungen sind in der Übersicht auf der folgenden Seite zusammen¬ 
gestellt: 


*) Veralag over het jaar 1912 (1913) door den Raad von Toezicht op de 
Spoorwegdiensten aan den Minister van Waterstaat uitgebracht, ter voldoening aan 
het voorschrift van art. 31 van het Koninklijk besluit van den 11. Mei 1911 (Staats¬ 
blad No. 125). ’s-Qravenhage 1913 und 1914. 
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1102 Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande in 1912 u. 1913. 


Zugunfftlle 


Beschädigte Personen 
Reisende M Beamte 


N a in e 
der 

Eisenbahn- 
gesellschaft 


Jahr 

1 


c 

© 

tu 

Q 

3 

« 

© 

c 

W 


© 

ca 

80 

OQ 

fi 

© 

s 

s 

öS 

ao 

53 

NJ 


1 ? 
CD 

fl 

CO 


I beim 
I Betrieb 


5 5 

so i JS 


durch 

eigenes 

Ver¬ 

schulden 


beim 
Betrieb 
und Ran¬ 
gieren 


© 

bo 


© 

► 


3 2 

•Q ® 

5 'S 

© © 

bfi > 


© ^ 
:o , I 


© 


sonstige 

Personen 


durch 
eigenes | ( au f <j er 
Ver¬ 
schulden i! 


Bahn i 


-| » I ( m 

♦» Ta *» K e 

© iS ,! © - - 

:o J2 '] » 

© i © il © 

* i ► I, * 


x «. 

JE £ 7 “ 

“ *t - 

5 *s 


1. Gesellschaft für den 
Betrieb von Staats¬ 
eisenbahnen .... 

2. Holländische 

Eisenbahngesell¬ 
schaft . 


/ 1912]] 
1 1918 L 


8. Niederländische Zen- 
tral-Eisenbahngesell- 
schaft. 

4. Nordbrabant - Deut¬ 
sche Eisenbahnge¬ 
sellschaft . 


5. Mecheln - Terneuze- 

ner Eisenbahngesell¬ 
schaft . 

6. Gent - Terneuzener 

Eisenbahngesell¬ 
schaft . 


|\ 1913 


1/ 1912' 
11913 jj 


( 1912 


zusammen .... 


!/1912 
i 1913 


24 

15 

| 

I 

! 

17 


9 

2 

12 

i 

i 

5 

33 

7 

8 

. 

18 

22 

0 

25 

27 

13 

6 

13 

— 

4 

11 

44 

5 

13 

14 

10 


9 

14 

6 


5 

5 

5 

2 

18 

4 

5 

7 

6 

.) 

12 

5 

13 

— 

3 

1 

6 

3 

15 

5 

9 

15 

3 

6 

3 

— 

1 

— 

_ 

1 



2 

— 

1 

— 

-- 

- 

1 

1 

3 

|.V— 

— 

— 


' — 

1 

— 

— 

i 

- 

1 

1 

. _. 


_ 

_ 

_ 

_ J| _ 

_ 



_ 

_ 

- 

— i 

— 

— I 

, — 

1 — 

— 

— 

— 

— 


— 

— 

— 

- 

1 

2 

— 

1 


— 

— 

1 

2 

4 

— 

_ 

— 

— 

- 

— 

! — 

— 

— 


— 

— 


3 

— 

— 

■ — 

— 

— 

— 

— 

i — 


— 

— 

— 

— 

1 

— 

— 

— 

- 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

' — 

— 

— 

— 

r 

— 



37 31 j 24 

38 33 ! 29 


14 

16 


8 17 

1 10 


9 

14 


68 
! G3 


11 

10 


14 |l 25 I 2s * 
22 30 13 s 
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Kleine Mitteilungen. 


Die veranschlagten und die wirklichen Kosten des erweiterten 
Erie-Kanals. Einer im Maiheft des Journal of politc-al economy (S. 490 ff.) 
veröffentlichten Abhandlung von H. ^ G. Moulton entnehmen wir 
einige tatsächliche Angaben. Der Verfasser geht davon aus, daß allge¬ 
mein bekannt ist, daß bei Kanälen die Kostenanschläge bedeutend über¬ 
schritten werden. So wurden die Kosten des Suez-Kanals auf 30 Millio¬ 
nen Dollar veranschlagt, sie stellten sich auf 80 Millionen. Der 
Manchester-Schiffkanal sollte 8 262 936 £ kosten, er kostete 16 790 491 £. 
Hätte man das gewußt, so wäre dieser Kanal nie gebaut worden, bemerkt 
Moulton. Die Kosten des Panamakanals wurden, nachdem die Vereinigten 
Staaten die Anlage übernommen hatten, auf 140 Millionen Dollar ver¬ 
anschlagt. Sie werden etwa 375 Millionen betragen. In Deutschland sind 
Überschreitungen der Kostenanschläge verhältnismäßig selten gewesen, sagt 
der Verfasser. 

In einem Gesetz vom Jahre 1903 waren die Kosten für die Erwei¬ 
terung des Erie-Kanals, der die großen Seen mit dem Hudson verbindet, 
im Jahre 1820 gebaut ist und für den Verkehr längst nicht mehr genügte, 
auf 101 Millionen Dollar veranschlagt. Schon jetzt zeigt sich, daß diese 
Summe nicht entfernt ausreicht. Während des Baues sind allerdings 
einige Änderungen, z. B. die Verbreiterung der Schleusen von 28 auf 45 
Fuß, beschlossen worden, was eine Erhöhung der Herstellungskosten 
um etwa 2,5 Millionen Dollar zur Folge hatte. Aber auch sonst haben 
sich fast alle Voranschläge als zu niedrig erwiesen, und der Verfasser 
schätzt, daß mindestens noch 34 Millionen Dollar zur Fertigstellung der 
Arbeiten erforderlich sind, die von den gesetzgebenden Körperschaften 
des Staates New York noch zu bewilligen sein würden. Hierzu kommen 
40 Millionen Dollar für neue und zu erweiternde Hafenanlagen. 
Die Herstellungskosten des Kanals (ohne Hafenanlagen) betrügen hiernach 
330 000 Dollar für die Meile. Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
haben durchschnittlich 60 000 Dollar die Meile gekostet. 
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Kleine Mitteilungen. 


Eine weitere Enttäuschung liegt darin: Bei der Bewilligung der 
Kosten für den Kanal hatte man angenommen, daß das ganze Werk im 
Frühjahr 1915 bei Eröffnung dter Schiffahrt vollendet sein würde. 
Jetzt liegt die Sache so, daß, falls die Mehrkosten bewilligt werden, etwa 
die Hälfte des Kanals im Frühjahr 1916 fertig sein wird. Es wird noch 
mindestens 3 Jahre dauern, bis das ganze Werk vollendet ist. 


Die Caucabahn in Columbien. Nach den Mitteilungen über die 
Eisenbahnen Columbiens in Heft 1, 1915 (S. 131) des Archivs für Eisen¬ 
bahnwesen waren von der 173 km langen Caucabahn (Ferrocarril del 
Pacifico), die Buenaventura am Stillen Ozean mit Cali verbinden soll, 
damals 138 km fertiggestellt. Am 1. Januar d. J. ist die letzte Teilstrecke 
Yumbo-Cali in Betrieb genommen worden, so daß jetzt die ganze Bahn 
im Betriebe ist. Personenzüge fahren von Buenaventura bis Cali in etwa 
8 Stunden. Der Güterverkehr erfolgt vorläufig nur bis Yumbo, 13 km von 
Cali entfernt, da die Lagergebäude der Station Cali noch nicht vollendet 
sind. Die mit der Eisenbahn ankommenden Güter werden in Yumbo in 
Caucadampfer umgeladen, die sie bis Juanchito bringen. Dort findet 
nochmalige Umladung in die Straßenbahn statt, die die Güter bis zur 
Endstation Cali befördert. 


Die Peking-Kalgan-Eisenbahn und ihre Verlängerung nach 
Kueihuacheng J ). Von der im Jahre 1909 dem Verkehr übergebenen 
Peking-Kalgan-Eisenbahn und der noch im Bau befindlichen Kalgan- 
Kueihuacheng-Linie sind für das Geschäftsjahr 1913/1914 getrennte Be¬ 
richte herausgegeben, denen folgende Angaben entnommen sind: 

Eisenbahn Peking — Kalgan (201 km). 

Es betrugen für das Geschäftsjahr vom 1. Juli bis 30. Juni 


die Betriebseinnahmen 
„ Betriebsausgaben . 

der Betriebsüberschuß 

*) Vgl. Die Entwicklung des chinesischen Eisenbahnwesens in den letzten 
drei Jahren (1909 bis 1911). Von Dr. Preyer. Mit einer Übersichtskarte. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1913. S. 965, 977, 1000. 


1912/13 1913'14 


Doll. ' 2 428 950 2 859 617 

„ 1 036 297 1 244 769 

Doll. 1 1 392 653 1 1 614 848 
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Das rollende Material bestand am 30. Juni 1914 aus 44 Lokomotiven. 
64 Personenwagen und 612 Güterwagen. 

Eisenbahn Kalgan — Kueihuacheng (310 km). 

Von dieser, eine Erweiterung der Peking-Kalgan-Eisenbahn darstellen¬ 
den Linie, die ihren eigentlichen Endpunkt in SuigUanting, der Schwester¬ 
stadt von Kueihuacheng, findet, ist erst die 180 km lange Teilstrecke 
Kalgan-Tatungfu dem regelmäßigen Verkehr übergeben, die Strecke 
Tatungfu—Föngchßn nähert sich der Vollendung. Es betrugen für das 
Geschäftsjahr vom 1. Juli bis 30. Juni 




191*2/13 

1913/14 

die Betriebseinnahmen . . 

„ Betriebsaasgaben . . 

. . . Doll. 

• * • 

566 880 

244 738 

543 421 

328 524 

der Betriebsüberschuß . . 

. . . Doll. 

322 142 

214 897 

Gründe für den Rückgang des Überschusses im Jahre 1913/14 gegen 
das Vorjahr um über 100000 Dollar sind nicht angegeben, es ist nur beson¬ 
ders darauf hingewiesen, daß sich die Bahn noch zum Teil im Bau befindet. 


Das rollende Material bestand am 30. Juni 1914 aus 13 Lokomotiven, 
6 Personenwagen und 100 Güterwagen. 


Die Betriebsergebnisse beider Linien, also des ganzen Unter¬ 
nehmens, werden wie folgt angegeben: 


30. Juni 

Einnahmen 

Ausgaben 

Dollar 

Uberschuß 

1912. 

. . 2 494000 

1 127 000 

1 367 000 

1913. 

3288 000 

1 414000 

1 874 000 

1914. 

. . 3 664 000 

1 669 000 

1995000 

( 1915 . 

. . 3600 000 

1 584 (MX) 

2 016 000 

(Schulung) j )916 . 

. . 4 200 000 

1 848 000 

2 352 000 

Bei Berechnung dieser 
' tals nicht berücksichtigt. 

Überschüsse ist die 

Verzinsung 

des Baukapi- 
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Kleine Mitteilungen. 


Di© Peking-Mukdeii-Linie l ). Die Bahnverbindung der chinesischen 
Hauptstadt mit der mandschurischen ist allmählich aus einer Reihe von 
Teilstücken zusammengewachsen, die von verschiedenen Unternehmern 
seit 1881 gebaut worden sind 2 ). Heute bildet die Eisenbahn von Peking nach 
Mukden mit einer Betriebslänge von 974,7 km ein einheitliches Ganzes, ein 
gemischt staatliches und Aktienunternehmen unter staatlicher Leitung. Ihr 
wichtigster und Zweitältester Bestandteil, die Verbindung Pekings mit dem 
Meere, hat regelmäßig sehr gute Erträgnisse geliefert, nicht nur auskömm¬ 
liche Verzinsung, sondern auch Überschüsse, aus denen weitere Bauten, 
z. B. die Bahn nach Kalgan, gefördert werden konnten. Gleich günstige 
Ergebnisse hat auch die Gesamtlinie aufzuweisen. Diese Lage wird die 
Bahn als einzige ÜberlandVerbindung Pekings mit Europa auch sicher so¬ 
lange behaupten, als nicht die direkte transmongolische Verbindung nach 
Sibirien hergestellt sein wird. Deren Bau aber liegt noch in weitem Felde. 
Immerhin sind die Erträgnisse des letzten Berichtsjahres — endigend am 
30. Juni 1914 — beträchtlich, d. h. um etwa 20 % hinter denen des Vorjah¬ 
res zurück. Diese Tatsache ist auf die zweite chinesische Revolution im 
Sommer 1913 mit allen ihren Handel und Verkehr lähmenden Folgen zu¬ 
rückzuführen. Es betrugen: 


1913 1914 


die Einnahmen.mex. Doll.*) I: 14 907 232,87 13 841991,91 

,. Betriebsausgaben . . „ 3 925 450,56 j 5 024 049,04 

„ Betriebsüberschüsse . . „ 10 981 782,31 8 817 942,87 

Bei einem Gesamtanlagekapital von rd. 50 Millionen Dollar 4 ) ist das 
neue Ergebnis noch als reichlich zu bezeichnen, und es ermöglichte auch. 


') Yergl. den amtlichen Jahresbericht: Chinese Government Raihvnys. 
l’eking-Mukden Line. 'Report for the year ended 30. June 1914. 

‘-) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 97—101, 1913 S. 978. 

! ) 1 mex. Doll. - etwa 2 Jt. jedoch mit einem dem Silberpreis auf dem 
Weltmarkt folgendem Kurse. 

4 ) Aktienkapital und Regierungs¬ 
beteiligung .• 21 994 428.57 Doll. 

Englische 5proz. Anleihe 1899 27 600 000,oo „ (21390000 ) noch nicht 

Japanische Anleihe 1909 . . . 377142,86 . (283 000 | getilgt). 

49971 571.43 Doll. 
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neben Zins- und Tilgungsleistungen auf die Anleihen, die Verteilung eines 
Gewinnes von 5 070 000 Dollar an den Staat und die Aktionäre. 

1,7 Millionen Dollar wurden aus den Einnahmen neu zu Verbesserun¬ 
gen in das Unternehmen gesteckt, davon allein für das rollende Material 
rd. 1K Millionen. Dieses hatte durch die Revolution gelitten, da es zu 

Truppentransporten nicht nur auf den eigenen Linien, sondern auch durch 

\ 

Abgabe an die Tientsin-Pukau-Bahn stark in Anspruch genommen wurde. 
Die Vermehrung und Verbesserung erstreckte sich auch besonders auf die 
dem Chinesenverkehr dienenden Personenwagen 2. und 3. Klasse. Der 
größte Teil dieses Materials wird in den Eisenbahnwerkstätten in Tongschan 
gebaut; hier wurden auch nach dem Muster einer von der North British 
Locomotive Company bezogenen großen Rangierlokomotive zwei weitere 
derartige Maschinen hergestellt. Die Tongschanwerke sind mit über 2000 
Arbeitern im Aufblühen, sie stehen in einer Art Verwaltungsgemeinschaft 
mit der Bahn und liefern auch an andere chinesische Linien. Insgesamt 
verfügte die Bahn am 80. Juni 1914 über: 

3040 Güterwagen (99 mehr als im Vorjahr), 

324 Personenwagen (18 mehr), 

132 Lokomotiven (8 mehr). 

Eine Besonderheit bilden die ganz stählernen 30-Tonnen-Kohlen- 
wagen, von denen in der Folgezeit 200 Stück neu beschafft werden sollen, 
dazu 100 Wagen gleicher Größe für sonstige Warenbeförderung, ferner 
12 große Lokomotiven. Die Zahl der Bahnbediensteten betrug insgesamt 
3203. Die Leistungen der Bahn beliefen sich im Berichtsjahr auf: 

4 319 246 Zugkilometer, 

3 696 889 beförderte Personen, 

447 299 045 Personenkilometer, 

4 476 226 beförderte Tonnengüter, 

599 790 394 Tonnenkilometer. 

Von Betriebsstörungen durch größere Unglücksfälle blieb die Bahn 
verschont, nur an der Stichbahn nach Tungschau östlich Peking ver¬ 
ursachte ein Dammbruch des Peiho am 4. August 1913 ernsthafte Störung. 

Preyer. 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Großherzoglich mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn 
im Jahre 1913/14 1 ). Am Ende des Jahres 1913/14 waren im Betrieb: 


1. vollspurige Hauptbahnen, eigene. 452,8 km, 

davon sind 95,3 km zweigleisig, 

2. vollspurige Nebenbahnen, eigene. . . . 641,5 „ 

zusammen . . 1 094,3 km. 

3. vollspurige Kleinbahnen. 67,8 km, 

4. schmalspurige Kleinbahnen. 15,4 „ 

zusammen. . 1 177,5 km, 

5. dem öffentlichen Güterverkehr dienende Anschluß¬ 
bahnen : 

a) eigene Strecken, vollspurig. 6,4 km, 

b) mitverwaltete fremde Strecke, vollspur ig . . . _ 0,8 

zusammen . 1 184,7 km. 

6. dem nichtöffentlichen Güterverkehr dienendeAnschluß- 
bahnen: 

a) vollspurige Strecken. 15,1 km, 

b) schmalspurige Strecken. 15,8 n 

im ganzen 1 215,0 km. 


Davon kommen: 

auf Mecklenburg-Schwerin.1 115,4 km, 

„ Mecklenburg-Strelitz.. 88,8 „ 

„ Preußen .. 1 „ 

„ das Gebiet der Freien und Hansestadt Lübeck . 9,r> „ 

An Betriebsstellen sind vorhanden: 

203 Bahnhöfe, 

19 Haltepunkte, 

zusammen 222 Bahnstationen, ä 


außerdem sind 96 Betriebshilfsstellen auf freier Strecke vorhanden. 

Zwischen Warnemünde und Gjedser auf Falster ist ein Dampffahren¬ 
betrieb eingerichtet, der von der Bahn gemeinschaftlich mit der dänischen 
Staatsbahn ausgeführt wird. Benutzt werden vier Fährendampfschiffe (zwei 
von jedem der Beteiligten). Der Seeweg beträgt 42 km. 

Außerdem ist eine Kraftwagenlinie eingerichtet, die eine 5,6 km lange 
Chausseestrecke benutzt. 

Die Hauptbetriebsergebnisse für 1913/1914, verglichen mit denen für 
1912/1913, sind folgende: 


*) Nach dem Bericht über die Verwaltung der mecklenburgischen Frie¬ 
drich-Franz-Eisenbahn für 1913/14. Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914 S. 902. 
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I. Betriebseinnah me: 


j 1912/1:! 

1913/14 

Personen- und Gepäckverkehr: 


;l 





Beförderte Personen (auf den Haupt- 



und Nebenbahnen). 

Änz. 

8 182 612 

8 409 186 

Geleistete Personenkilometer . . 

n 

; 313 142 779 

315 175 925 

und föx jede Person. 

Gesamteinnahme aus dem Per- 

fl 

j 38,27 

37,4* 

sonen- und Gepäckverkehr 


9 722 834 

9 802 089 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

11 

8 342 

8 325 

Güterverkehr: 


I 1 


Güter aller Art, einschl. Dienst- 



• 

gut (auf den Haupt- und Neben¬ 
bahnen) . 

t 

! 

3 932 117 

4 180 485 

Geleistete Tonnenkilometer. . . 

tkm 

, 254 554 862 

274 024 961 

und für jede Tonne. 

Gesamteinnahme aus dem Güter- 

km 

64,74 

65,;m 

verkehr . 

M 

11 243 871 

11 998 980 

auf 1 km Betriebslänge . . . 
Vergütung für Überlassung von 

ii 

9 647 

10 190 

Bahnanlagen. 

ii 

396 908 

457 297 

desgl. von Fahrzeugen.... 

ii 

1 841 889 ' 

878 947 

Erträge aus Veräußerungen . . 

ii 

317 436 

172 576 

verschiedene Einnahmen .... 

j 

ii 

379 230 

306 888 

Schiffsverkehr: 




Beförderte Personen. 

Anz. 

133 542 

136 023 

Frachtgut. 

t 

227 666 

234 600 

Einnahme aus dem Schiffsverkehr 

c M 

649 219 

615 229 

Gesamte Betriebseinnahme .... 

„ ! 

23 551 387 

24 232 006 

II. Betriebsausgabe: 




Persönliche Ausgaben: 

I 



Anzahl der Beamten einschl. der¬ 




jenigen bei der Werkstätten- 
und Gasanstaltsverwaltung . . 

Anz. 

2 880 

2 978 

Zahl der Arbeiter desgl. . . . 

Gesamtbetrag der persönlichen 

•1 

i 

3 561 

3 758 

Ausgaben . 

J6 1 

6 904 221 

7 562 092 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

1 

11 

5 924 

6 422 
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Unterhaltung und Ergänzung der 
Ausstattungsgegenstände so¬ 
wie Beschaffung der Betriebs¬ 
materialien . 

davon: 

Kosten für Beschaffung von Be¬ 
triebsmaterialien (hauptsäch¬ 
lich Kohlen). 

und auf 1 km mittlerer Be¬ 
triebslänge . 

Leistungen der Fahrzeuge: 

Gesamtzahl der beförderten Züge 

täglich :. 

Kosten für Unterhaltung, Erneue¬ 
rung und Ergänzung der bau¬ 
lichen Anlagen. 

davon für erhebliche bau¬ 
liche Ergänzungen . . . 
Kosten für Unterhaltung, Erneue¬ 
rung und Ergänzung der Fahr¬ 
zeuge und maschinellen Anlagen 
Kosten der Benutzung fremder 

Bahnanlagen usw. 

Kosten der Benutzung fremder 

Fahrzeuge .. 

Verschiedene sachliche Ausgaben 
Kosten des Schiffsverkehrs . . . 

Gesamte Betriebsausgabe. 

im Verhältnis zur gesamten Be¬ 
triebseinnahme (nur für Haupt- 
und Nebenbahnen) . 

III. Betriebsüberschuß 

Gegenüber dem durchschnittlichen 

Anlagekapital von. 

ergibt der Betriebsüberschuß eine 
Verzinsung von. 


1912/13 1913/14 


t ft 

2 600 734 

2 913 726 

T) 

2 002 851 

2 284 770 

n 

1 718 

1 940 

Anz. 

131 291 

137 152 

H 

360 

376 


3 247 605 

3 287 191 

i 

11 

920 109 

839 684 

11 

2 644 787 

2 742 763 

11 

469 348 

515 251 


1 

881915 

935 404 

•1 

256 961 

277 272 

11 

495 894 

. 

567 696 

| 

V 

i 17 501 465 

1 

18 801 395 

°'o 

i 

74,25 

i 

77,21 

Jt 

6 049 922 

5 430 611 

11 

146 903 438 

150 249 836 

0/ 

/0 ; 

4,12 

3,til 
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and gegenüber den noch bestehenden 
Verpflichtungen des Landes für den 
Erwerb von Eisenbahnen im Be¬ 


trage von. 

eine Verzinsung von. . . 

Unfälle haben sich ereignet: 

Entgleisungen: 

auf freier Bahn . . . . 
in Stationen. 

Zusammenstöße: 

auf freier Bahn . . . 
in Stationen. 

Sonstige Betriebsunfälle: 
auf freier Bahn . . . . 




io 


1912/13 

98 147 152 

6 , 1 <> 


1913/14 


2 

o 


durch Selbstmord 


98 526 998 
5,51 


1 

6 



zusammen 


35 
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In den Wohlfahrtseinrichtungen für Beamte und Arbeiter — vgl. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1912 S. 746 — sind im Berichtsjahre keine 
nennenswerten Änderungen eingetreten. 


Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands’), über den Personen 
und Güterverkehr auf den rassischen Bahnen in der ersten Hälfte des 
Jahres 1914 sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb er 
öffneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und 
Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 


Im Betrieb waren 

r 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

überhaupt .... 

Werst 

65 607 

65 607 

65 616 

65616 

65616 

65 8*22 

davon : 








A. Bahnen von allgemeiner 







Bedeutung . . 

Werst 

63 424 

63 424 

63 433 

63 433 

63 433 

63 639 

Staatsbahnen . . 

** 

j 43 394 

43 394 

43 403 

43 403 

43 403 

43 489 

a) in Europa . 

„ 

33 425 

33 425 

33 434 

33 434 

33 434 

33 520 

b) „ Asien . . 


9 969 

9 969 

9 969 

9969 

9 969 

9 969 

Ussuri-Bahn*) 

♦ * 

1 910 

910 

910 

910 ! 

910 

910 

Privatbahnen . . 


1 19067 

19 067 

19 067 

19067 | 

19 067 

19 187 

a) in Europa 

n 

18 982 

| 18 982 

18 982 i 

18982 j 

18 982 

19 102 

b) „ Asien . . 

r> 

85 

85 

85 

85 ! 

85 

85 

B. Kowel — Wladimir - Wo- 







lynsker Bahn 3 ) 

Werst 

j 53 

53 

53 

53 

53 

53 

0. Bahnen von örtlicher Be- 

| 






deutung . . . 

Werst | 

i 2183 

1 

2 183 

2183 

2 183 

2183 

2183 

i 

D. Bahnen des Großfürsten- j 







tums Finnland. 

Werst ! 

3 666 | 

3 666 

3 666 j 

3 666 

3666 

3 666 


Im ersten Halbjahr 1914 sind für den öffentlichen Verkehr überhaupt 
316 Werst (= 337 km) eröffnet worden, und zwar: 

im Januar 101 Werst: 

am 1. Januar 44 Werst: Bachmatsch—Itschnjä (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

„ 1. „ 28 „ : Solotonoscha—Tscherkassv (Moskau-Kiew-Woronesh-B . 

,1. * 10 „ : Belebei—Akssakowo (Ssamara-Slatoust-Bahn), 

„ *2. „ 10 „ : Grigorowka—Kotschauowka (Libau-Romnv-Bahn). 

’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 201 ff. 

-) Zurzeit im Betriebe der chinesischen Ostbahn. 

3 ) In der Verwaltung des Kriegsministeriums. 
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im März 9 Werst: 

am 1. März 9 Werst: Kisselewka—Zuckerfabrik (Süd-West-Bahn). 

im Mai 27 Werst: 

am 1. Mai 27 Werst: Kulikowo-Pole—Rangierstation (Nikolai-Bahn). 

im Juni 179 Werst: 

am 1. Juni 120 Werst: Fedorowka—Zarewo-Konstantinowka (Tokmaker Bahn). 
„ 1. , 3 „ : Verbindungsbahn zwischen der Jekaterinen-u. Süd-Bahn, 

* 23. „ 50 „ : Kars—Ssarykamysch (Transkaukasus-Bahn). 


Am 1. Januar 1914 waren im Bau begriffen: 


A. Staatsbahnen: 

55 Werst: Rubeshnaja—Starobjelsk (Jekaterinen-Bahn), 

28 „ : Altvnowka—Korsp (Moskau-Kiew-Woronebh-Bahn), 

10 >) n : Zweigbahn zur Stadt Belebe! (Ssamara-Slatoust-Bahn). 

17 ') „ : Fedtschenko—Scharichau (Mittel-asiatische Bahn), 

3 „ : Bairakski-Post-Gorlowka (Süd-Ost-Bahn), 

48 „ : Zweigbahn zum Dorf Germanowka (Süd-West-Bahn), 

96 „ „ Pogrebischtsche zum Dorf Shaschkowo (Süd-West-Bahn), 

64 „ r zum Dorf Bshischtschewo (Süd-West-Bahn), 

6« „ „ Rakitno nach Stawischtsche u. Taraschtscha (Süd-West-B ), 

38 , . zur Stadt Tschigirin (Süd-West-Bahn), 

76 B „ Achtyrka—Gadjätsch (Süd-Bahn), 

23 * „ zur Stadt Nowogeorgiewsk (Süd-Bahn), 

183 ') „ : Kuenga—Urjum (Amur-Bahn), 

595 l ) „ : Urjum—Kerak (Amur-Bahn), 

04 l ) „ : Zweigbahn Boljschoi-Newer—Reinowo (Amur-Bahn), 

26 *) „ „ Taptugary-Tschassowensk^ja (Amur-Bahn), 

429 *) „ : Kerak—Aleksjejewsk (Amur-Rahn), 

50 *) „ : Aleksjejewsk—Botschkarewo (Amur-Bahn), 

164 „ : Botschkarewo—Bureja (Amur-Bahn), 

103 n : Zweigbahn zur Stadt Blagowjeschtschensk (Amur-Bahn). 

37 , „ Uschumun—Tschernjfljewo (Amur-Bahn), 

452 „ : Bureja—Chabarowsk (Amur-Bahn), 

191 „ ; Zweites Gleis Baikal—Tancboi (Transbaikal-Bahn). 

58 „ : Petersburg— Tokssowo—Lembolowka (Petersburg-Chitola-Bahn). 

38 „ : Ssarykamysch—Karaurgan (Kars—Ssarykamysch-Bahn), 

27 *) „ : Verbindungsbahn zwischen den russischen und finnländischen Eisen¬ 

bahnen nebst Brücke über die Newa, 


*) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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I Werst 
•) 

57 „ 

2» n 

35 l ) , 


Zweigbahn zur neuen Güterstation bei Petersburg, 
n zum Artillerie-Depot, 

Merefa—Ohersson (Charkow-Chersson-Bahn), 

Zweigbahn nach Nikolajew (Charkow-Chersson-Bahn), 

Chabarowsk—Nikolo-Alexandrowsk, dem Kriegsministerium gehörig, 
Kongousa-Ssutschan, dem Ministerium für Handel und Gewerbe 
gehörig. 


526 Werst 
87 l ) * 
151 * 

149 * 

M* 1 ) „ 
19^) „ 
105 „ 

31 >) * 


451 

22 1) „ 
2 l ) „ 
H7 „ 

r 

SH 

171 

S2 

»9 

47 1) „ 
127 „ 

52 1) „ 

22 i) „ 
27 „ 

59 1) „ 

bl 1 ) „ 

154 


B. Privat bahnen: 

Nowonikolajewsk—Barnaul—Aul (Altai-Bahn). 

Aul—Ssemipalatinsk (Altai-Bahn), 

Barnaul—Biisk (Altai-Bahn), 

Leipzigskaja—Akkermann (Akkerniann-Bahn), 

Armavir—Maikop (Armavir-Tuapse-Bahn), 

Bjelorjetschensnaja—Hansha (Armavir-Tuapse-Bahn), 

Hansha—Tuapse (Armavir-Tuapse-Bahn), 

Kurgannaja—Labinskaja (Armavir-Tuapse-Bahn), 

Armavir — Blagodarnoje, Petrowskoje — Diwnoje (Armavir-Tuapse- 
Bahn), 

Atschinsk—Minussinsk (Atschinsk—Minussinsk-Bahn), 

Warschau — Wiljanow — Pjässetschno [schmalspurig, 0,375 Faden] 
(Warschauer Zufuhr-Bahn), 

Zweigbahn zur Ziegelfabrik Chylize [schmalspurig, 0,375 Faden] 
(Warschauer Zufdhr-Bahn), 

Pjftsselschno— 1 Tschersk [schmalspurig, 0,469 Faden) (Warschauer Zu¬ 
fuhr-Bahn), 

Wawer—Kartschew [schmalspurig, 0,375 Faden] (Warschauer Zufuhr- 
Bahn), 

Mineralnyja-Wody—Prochladnaja (Wladikawkas-Bahn), 

Torgowaja—Bataisk (Wladikawkas-Bahn), 

Tscherwlenaja—Kisljar (Wladikawkas-Bahn), 

Schamchala—Temir-Chan-Schura (Wladikawkas-Bahn), 

Prochladnaja—Mosdok (Wladikawkas-Bahn), 

Mosdok—Gudermess (Wladikawkas-Bahn), 

Neslobnaja—Geosgiewsk (Wladikawkas-Bahn), 

Karamvk—Maslow-Kut (Wladikawkas-Bahn), 

Maslow-Kut—Sw. Krest (Wladikawkas-Bahn), 

Kotljftrewskaja—Naltschik (Wladikawkas-Bahn), 

Bugulma— Ausweichestation Nr. 5 (Wolga-Bugulma-Bahn), 
AuBweichestation Nr. 5— Tschischmy (Wolga-Bugulma-Bahn), 


l ) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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24 Werst: Verbindungsbahn zur Brücke über die Wolga bei Ssimbirsk (Wolga- 
Bugulma-Bahn), 

480 „ : Berdjänsch—Lyswensk (West-Ural-Bahn), 

174 „ : Nawtlug—Telaw (Kachetin-Bahn), 

187 „ : Jurga—Koltscbugin (Koltschugin-Bahn), 

245 „ : Arsamass—Schichrany (Moskau-Kasan-Bahn), 

s>) „ : Zweigbahn Kindjäkowka—Ssimbirsk (Moskau-Kasan-Bahn), 

4* ') , Bachmat ch—Itschuja (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

28 l ) „ : Solotonoscha—Tscherkassy (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

39 l ) „ : Bobrinskaja—Kapitonowka (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

33 l ) » : Kapitonowka-Bisk (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

49 L) „ : Bisk—Pomoschtschnaja (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

t<0 1 ) . Pomoschtschnaja—Wosnessensk (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

t>U l ) „ : Wosnessensk—Kolossowka (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

100 l ) „ : Kolossowka—Odessa (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

0 0 „ : Odessa-Güter—Odessa-Personen (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

2(>5 „ : Dubowiki—Petrosawodsk (Olonez-Bahn), 

7S „ : Korosten—Shitomir (I. Zufuhrbahn-Gesellschaft in Kußland), 

122*) w : Schepetowka—Proskurow (Podolsk-Bahn), 

102 r : Proskurow-Kamenez-Podolsk (Podolsk-Bahn), 

376 „ : Shlobin—Schepetowka (Podolsk-Bahn), 

08 * : Jewlach—Schuscha (Ssaruchanowo-Kurinsk-Bahn), 

530 „ : Aryss—Pischpek (Ssemirjetschensk-Bahn), 

32 l ) „ : Popelnjä—Skwira (Skwira Schmalspur-Bahn), 

133 „ : Alopajewsk—Bogdanowitssh (Nord-Ost-Ural-Bahn), 

o 47 „ Jekather nburg—Ssaitkowo (Nord-Ost-Ural-Bahn), 

114 „ : Rodakowo—Schmitowskaja—Lichaja (Nord-Donez-Bahn), 

124 J ) „ : Fedorowka—Tokmak—Zarekonstantinowka (Toktnak-Bahn), 

16»!!) r : Troizk—Kustanai (Troizk-Bahn), 

310 „ Orenburg—Orsk (Troizk-Bahn), 

322 „ : Tuapse—Kwaloni (Schwarz-Meer-Bahn), 

277 „ : Krymskaja—Kuschtschewka (Schwarz-Meer-Kuban-Bahn) 

13« i) „ Jekaterinodar—Achtarskaja (Schwarz-Meer-Kuban-Bahn), 

70 „ Moskau—Ssergijewsk (Moskau—Ssergijewsk, elektrische Bahn), 

40 „ : Petersburg—Oranienbaum (Oranienbaum, elektrische Bahn). 

C. Finnländische Bahnen: 

1 IG Werst: Neuschlot—Pijekssjämjäki (Staatsbahn), 

75 „ : Pijekssj&mjäki—Juwjftnssjuljä (Staatsbahn), 

31 „ : Chitola—Keksholm (Staatsbahn), 

12 „ : Kiukkaiss—Kauttuas (Priratbahn). 

i) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 


* 1 

1 Januar 

1 

Februar 

1 

. 

März ! 

I 1 

| 

April | 

Mai 

Juni 

Personen wurden befördert J 
(in Tausenden): 



! 

i 



überhaupt . 

18 300 

18108 

20 5-23 

26 254 

31 381 

28 327 

davon auf den j 







Staatsbahnen überhaupt 1 ) , 

13 650 

13 537 

15 226 

19 5% 1 

24285 

21 880 

Ussuri-Bahn. 

96 

97 

145 

157 

158 

141 

Kowel-Wladimir-Wolynsk j 

9 

8! 

9 

10 

10 

10 

Privatbahnen. 

3596 

3 509 j 

4 000 

6 209 

5 395 

5 365 

Bahnen örtl. Bedeutung 949 

956 ; 

1 142 

1 461 

1 533 

932 

Güter gelangten zur Beför¬ 
derung (in Tausenden 
Pud [1 Pud = 16,38 kg]) : 1 

| 

i 

1 


i 



überhaupt . 

11417 414 

1437230 

1 522040 1 

218 284 

1 486 544 

1 501 183 

davon auf den 







Staatsbahnen überhaupt 1 ) 

1020 791 

1024 586 

1077 640 

860901 ! 

1053 318 

1061 891 

Ussuri-Bahn. 

| 8216 

8 254 

9 837 

7 884 

8088 

8 406 

Kowel - Wladimir - Wolynsk 

1 423 

449 

380 

0,4 

565 

592 

Privatbahnen. 

373 060 

389 974 

418 371 

336 681 

410232 

416 959 

Bahnen örtl. Bedeutung 

14 933 

13 993 

15 743 

12 438 

14 364 

13 335 

Aus diesem Verkehr wur- 





1 

1 


den vereinnahmt ( in 


| 

j 


1 


Tausenden Rubel): 


1 





überhaupt. 

j 99 413 

100 535 

104 408; 

93 661 

• 104 170 

104 136 

davon auf den 

Staatsbahnen überhaupt 1 ) !l 70412 

70 876 

1 

72 564 ! 

65 865 

i 

| 73406 

74 102 

Ussuri-Bahn. 

667 

608 

846 

746 

740 

805 

Kowel-Wladimir-Wolynsk 

i 19 

21 

20 

18 

23 

i 

22 


') Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische und Transbaikal) wurden befördert 


Personen in Tausenden . . 

427 

412 

517 

556 

604 

545 

Güter in Tausenden Pud • 
Einnahme für Personen- u. 

23 750 

23 287 

24 689 

16314 

17 495 

25 598 

Güterverkehr i. Taus. Rbl. 

i 

5064 

5 637 

5 3G7 

4 392 

4 898 

4 816 

Auf den mittelasiatischen Bahnen wurden befördert: 




Personen in Tausenden . . 

406 

374 

419 

386 

1 374 

365 

Güter in Tausenden Pud . 
Einnahme für Personen- u. 

11366 

8683' 

8 446 

7 875 

| 6 646 

6 351 

Güterverkehr i. Taus. Rbl. 

2 743 

1 696 

1 735 

1 555 | 1 369 

1 217 


I 
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i 

t 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai | 

Juni 

Privatbahnen. i 

27 574 1 

28 348 

30188 i 

26 277 

29148 

28 438 

Bahnen örtl. Bedeutung 

741 1 

684 

790 

755 

853 

768 

oder für 1W erst Bahnl&nge : 




i 



Überhaupt (d. h. Durch* 







schnitt vom 1. Januar 

bis zum Berichtsmonat j 

einschließlich). Rubel : 

1 515 

3 048 

4 640 

6 094 ! 

7 695 

9 299 

auf den i 

Staatsbahnen überhaupt . 

1 G2! 

3 256 

4 928 

6 470 

8 181 

9 892 

Ussuri-Bahn. 

783 

1 401 

2 330 

3 150 

3963 

4 849 

Kowel-Wladimir-Wolynsk. j 

353 

742 

1113 

1455 

1895 

2 302 

Privatbahnen. 

1 44(5 

2 933 

4 520 

5 931 

7 482 

8 955 

Bahnen örtl. Bedeutung ,j 

339 

653 

1016 

1 361 

1715 

2 012 

Unter den beförderten Gegenständen können 

als die wichtigsten ge- 

nannt werden: 

! 

Januar ! 

! 

Februar j 

März | 

April 

Mai 

Juni 

! i 

i 


Wagenladungen 


'.Kohlen: jj 


! 

i 





Überhaupt versandt . . 

167 750 

162 489 1 

164 136 ! 

115 935 

136 988 i 

144683 

davon: 

a) aus dem Donezbezirk . 

114082 

i 

110107 1 

116050 

70653 

96 474 

103 254 

die bedeutendsten Be-; 
stimmungsbah- 

nen waren: 



i 




Alexander [Moskau-Brest] 

3 114 

2 680 

2 378 

1 425 

2006 , 

1603 

Wladikawkas 

3188 

1 2 386 

2192 

1 184 

1931 

2 416 

Jekaterinen. 

36 621 

36 273 

37 602 

22093 

28261 

30466 

Libau—Romny . . . . 

350 

| 245 

1024 

i 143 

! 427 ; 

1004 

Moskau—Kasan .... 

2991 

3 234 

3 942 

2 394 

j 3170 

3 390 

Moskau.* Kiew - Woronesh 

4 773 

5 00(5 

' 6142 

2022 

| 4444 

3 641 

Kursk—Moskau—Nishny- 



1 

1 

| 

l 


Nowgorod 

5053 

5 409 

5 316 

4 236 

| 5963 

6576 

Nikolai. 

1590 

1376 

1 703 

1 526 

i 1845 

2 288 

Poljessje. 

1 114 

1093 

1 736 

272 

1001 

784 

Weichsel 

423 

391 

402 

j. 198 

496 

415 

Riga—Orel. 

1687 

1695 

1 456 

! 1293 

1 520 

2 347 

Rjisan—Uralsk .... 

3 710 

4 447 

5 098 

3 (556 

4 038 

4 295 
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Ssysran—Wj&sma . . . 

819 

917 

804 

1228 

955 

754 

Nord. 

2 460 

2383 

2715 

1816 

2812 

2 889 

Nord-Donez. 

2 636 

1838 

1865 

1 187 

1855 

2088 

Nordwest. 

783 

769 

1414 

2206 

1908 

2212 

Südost . 

13108 

10 606 

9 358 

7 436 

8 743 

12254 

Südwest. 

7 926 

7 621 

10 155 

3 446 

5711 

5 545 

Süd. 

20202 

20 458 

19 495 

11 119 

15 945 

15616 

für den Dienstgebrauch 

1676 

658 

1 968 

899 

945 

1 510 

t>) aus dem polnisch. Bezirk j 

47 625 

48 399 

41 758 

39 626 

34 549 

31 197 

die bedeutendsten Be- ! 
sti mmungsbah- i 
nen waren: 







Alexander.i 

646 

535 

595 

608 

514 

428 

Warschau—Wien . . . 

23 149 

24 190 

20153 

18 450 

19 520 

12 41t* 

Lodz.. . 

7843 

9 270 

6229 

5865 

5209 

4 116 

Weichsel. 

9 727 

8 576 

8 224 

7 532 

6 159 

8204 

Riga—Orel. 

227 

304 

295 

386 

86 

201 

Nordwest . 

1679 

1 906 

2095 

1992 

1 241 

1 807 

Südwest.1 

2925 

2091 

2648 

3 251 

647 

2607 

für den Dienstgebrauch 

2631 

2231 

3 126 

3809 

2 991 

2668 

2. Salz: 

überhaupt versandt : 

4 839 

4 128 

7 945 

8 247 

8 112 

9451 

davon von den Bahnen: 







Baskuntschack . . . . 

165 

139 

4 623 

4814 < 

4 339 

5046 

Süd.1 

3 227 

2 457 

2182 

2 645 

2849 

2 725 

Südwest. 

233 

168 

120 

248 

222 

335 

Taschkent.' 

446 

322 

258 

79 

173 

401 

1 

3. Naphtha und Naphtha¬ 
rückstände: 


’ 





überhaupt versandt: 

8 587 

10 304 

11 495 

13 203 

15 307 

15 998 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbah¬ 
nen waren: 



1 

■ 




Alexander [Moskau-Brest] 

314 

236 

1 355 

188 

209 

239 

Wladikawkas. 1 

956 

1080 

2019 

5 782 i 

I 

6 583 

5 953 

Jekater inen . 

291 

407 

404 

291 | 

507 

436 

Transkaukasische . . . 

587 

639 

360 . 

804 1 

394 

445 

Moskau—Kasan . . . 

1 311 

• 1274 

1 423 

519 

1 142 

1621 

Moskau -Kiew- Woronesh 

104 

190 

163 

148 

229 

241 
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1 

Januar 

Februar 

Wa 

Mitra 

g e n 1 a 

April 

düngen 

Mai 

Juni 

Moskau—Kursk u. Mos- 


1 


| 

i 


kau—Niahny - Nowgorod 

955 

1038 

1 364 

792 

579 1 

873 

Nikolai. 

501 

859 

1 223 

1 278 

1514 

1980 

Weichsel 

147 

112 

144 

152 

145 

86 

Riga—Orel. 

437 

555 

574 

546 

373 

398 

RjSsan—Uralsk .... 

238 

334 

434 

518 

379 

346 

Ssamara—Slatoust . . 

157 

147 

91 

71 

184 

213 

Mittelasiatische .... 

193 

178 

143 

147 i 

185 

128 

Ssysran—Wj&sma . . . 

676 

782 

675 

372 

562 

549 

Nord. 

079 

831 

602 

295 

561 

649 

Nordwest. 

82 

122 

134 

114 

163 

104 

Taschkent. 

04 

137 

82 

58 

189 

143 

Sudost. 

318 

492 

463 

432 

484 

527 

Stidwest. 

137 

222 

184 

196 

260 

324 

Süd ........ 

197 

351 

253 

196 

351 

332 

für den Dienstgebrauch 

7 009 

5 592 

5811 

3 598 

3413 

3 883 

Petroleum und an- 







dere Produkte 







aus Naphtha: i 



i 

j 



Überhaupt versandt: 

13 366 

11 416 

7611 

6 444 

6 626 

6 053 

die bedeutendsten Be- 


' 





stimmungsbah- 







nen waren: 







Alexander |Moskau-BrestJ 

101 

06 

36 

14 

15 

62 

Warschau—Wien . . . 1 

285 

j 191 

206 

153 

126 

175 

Wladikawkas .... 

1 704 

1812 

1736 

1825 

1 847 

1 346 

Jekaterinen. 

354 

216 

194 

140 

206 

252 

Transkaukasische . . . 

4 727 

1 4 650 

2 277 

1 888 

2267 

983 

Libau—Romny 

223 

122 

68 

31 

49 

92 

Lodz. 

61 

81 

47 

34 

33 

33 

Moskau — Windau — Ry- 







binsk. 

179 

87 

21 

11 

14 

18 

Moskau — Kasan .... 

83 

46 

67 

8 

17 

25 

Moskau - Kiew - Woroneeh 

305 

188 

109 

90 

72 

124 

Moskau—Kursk u. Mos- ;i 







kau—Nishny - Nowgorod 

236 

180 

213 

134 

170 

100 

Nikolai. 

287 

346 

92 

33 

151 

57 

Perm. 

83 

49 

22 

106 

6 

71 

Poljessje. 

184 

1 153 

50 

27 

29 

95 

Weichsel 

575 

366 

330 

403 

224 

352 
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Kleine Mitteilungen. 


Januar j Februar März April Mai Juni 


Wagenladungen 


Riga — Orel. 

299 

225 

97 

61 

65 

1 140 

Rj&san—Uralsk .... 

320 

170 

109 

43 

51 

95 

Ssamara—Slatoust . . . 

60 

36 

22 

6 

12 

20 

Sibirische. 

102 

100 

151 

27 

2 

55 

Mittelasiatische .... 

298 

309 

181 

157 

125 

136 

Ssysran—WJäsma . . . 

395 

217 

136 

42 

124 

122 

Nord . 

111 

65 

43 

7 

16 

16 

Nordwest. 

426 

326 

154 

83 

81 

140 

Taschkent . 

97 

37 

35 

3 

1 

— 

Südost. 

547 

568 

506 

607 

238 

335 

Südwest . 

, 670 

402 

392 

290 

259 

590 

Süd. 

434 

272 

188 

151 

191 

228 

für den Dienstgebrauch 

175 

115 

112 

104 

185 

61 

5. Getreide (d. h. Rog- 

i 






gen, Weizen, Hafer, 
Gerste, Buchweiz., Hirse, 
Mehl, Grütze, Mais, 
Erbsen, Kartoffeln, Saat, 
Ölkuchen, Aussiebsei, 

Kleie, Kaff), das den. 
Grenzen des Reiches zu¬ 
geführt wurde: 

i 

i 

i 

ii 

: 57 000 

i 



1 

1 

! 


überhaupt. 

43 301 : 

58182 | 

36517 

40 394 

31 647 

davon : 

II 

1 





zu den Baltischen H&fen . 
zu d. H&fen des Schwarzen 

. 18 338 

'! 

I 

12 859 

28 755 

6069 

S 898 

10 167 

und Asowschen Meeres 

24 764 

20436 

21 433 

23160 

23 023 

16615 

zur westlichen Landes¬ 
grenze überhaupt . . 
davon i. besonderen nach: 

1 

; 9 928 

i 

i; 

9411 

7 621 

7101 

8 322 

4 753 

Wirballen . 

598 

492 

522 

379 

622 

337 

Grajewo. 

2086 

1554 , 

1 347 

1 363 

1409 

839 

Mlawa. 

1 098 

1156 

1220 

1 187 

1365 

775 

Alexandrowo .... 

1 707 

1 186 1 

1099 

756 

1441 

1 184 

Kalisch. 

1 997 

1826 

1390 

1 174 

1509 

1 Anffal»* 
V fehl«. 

Ssosnowice. 

941 

I 1 737 

645 

601 

153 

494 


Das Nähere über den Versand des Getreides nach den Übergangs¬ 
grenzpunk ten ergeben die nachstehenden Tabellen: 
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ü 


'! 


Wirballen 



© 


{ 






1 

© 

Sh 

V ersandbahn 

Januar 

I 

Febr. 

März 

April 

Mai 

Juni 

S5 


i 

Wagenladungen 


l 

Alexander [Moskau—Brest]. 

33 

28 

18 

i 

18 

25 

17 

2 

Bjelgorod—Ssumy .... 

. 1 8 

. 

4 

12 

11 

14 

4 

3 

Warschau—Wien .... 

.! — 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

Wladikawkas . 

n 

12 

11 

10 

12 


5 

Wolga—Bugulma .... 

- 

— 

— 


— 

— 

6 

Jekaterinen. 

25 

22 

21 

12 

21 

14 

7 

Transkaukaeus. 

. ' — 

— 

— 

— 

— 

— 

8 

Libau—Romny . . . ‘. . 

67 

53 

35 

21 

44 

25 

9 

Lodz. 

— 

— 

— 

~~ 

— 

— 

10 

Moskau— W indau— Ry b i ns k 

19 

11 

15 

11 

11 

4 

11 

Moskau—Kasan. 

17 

21 

21 

18 

22 

13 

12 

Moskau—Kiew—Woronesh . 

. I 50 

47 

37 

27 

45 

30 

13 

j Moskau—Kursk. 

— 

— 

— 


— 

— 

1 Nishny-Nowgorod 

. , 22 

15 

33 

29 

78 

27 

14 

Nikolai. 

9 

5 

10 

6 


3 

15 

Perm. 

17 

15 

21 

10 

14 

11 

16 

Poljessje. 

9 

12 

10 

6 

13 

8 

17 

Weichsel. 

i 

— 

— 

— 

— 

— 

18 

Riga—Orel . 

• ! 5 ! 

11 

19 

11 

14 

8 

19 

Rjäsan—Uralsk. 

12 

13 

19 

17 

37 

28 

20 

Ssamara—Slatoust . . . 

13 

11 

33 

22 

46 

23 

21 

Sibirische. 

— 

— 


— 

— 

— 

22 

Ssysran—Wj&sma . . . . 

67 

43 

28 

23 

38 

22 

23 

Nord. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

24 

Nord-Donez. 

14 

7 

11 1 

13 

17 

5 

25 

Nordwest. 

48 

46 

40 

28 i 

40 

2h 

26 

Taschkent. 

1 

5 

7 : 

7 

7 

3 

27 

Südost . 

36 

18 

26 

12 

34 

11 

28 

Südwest. 

18 

17 

23 

14 

17 

13 

29 

Süd.' . . 

72 | 

t 

61 

38 1 

31 

48 

24 
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Kleine Mitteilungen. 


ü i 


i| 

I 6 r a j e w o 

* ! 


II * 

4> 1 


'* 1 ' 1 

nö 

s 

V ereandbahn 

j Januar Febr. ! März April 1 Mai i Juni 

S ! 

at ] 


ij ' 1 . 



Wagenladungen 


1 

j Alexander [Moskau—Brest]. . . 

8 

12 

15 

4 

10 

4 

2 

Bjelgorod—Ssumy. 

10 

8 

9 

4 

17 

13 

3 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

Wladikawkas . 

— 

4 

7 

6 

14 

14 

5 

i 

Wolga—Bugulma. 

— 

— 

— 1 

— 

— 

— 

6 

1 Jekater inen. 

34 

25 

6 

3 

8 

1 

7 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

8 

1 Kowel—Wladimir-Wolynsk . . 

1 

5 

5 

— 

— 

— 

9 

Libau—Romny. 

27 

22 

9 

14 

12 

3 

10 

1 Lodz. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

11 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

12 

Moskau—Kasan. 

45 

28 i 

29 

59 

66 

5 

13 

Moskau—Kiew—Woconesh . . . 

332 

152 ! 

128 

| 

154 1 

128 

88 

14 

^Moskau—Kursk. 

\ „ Nishny-Nowgorod . . 

39 

_ 1 

48 1 

25 

i 

18 

29 

42 

15 

Nikolai. 

1 

2 

2 

— 

6 

— 

16 

Perm. 

— 

— • 

— 

— 

— 

— 

17 

Poljeesje. 

29 

42 

17 

7 

18 

10 

18 

Weichsel.! 

| 

! 32 

35 

21 

11 

15 ; 

7 

19 

i 

Riga—Orel . 

| 11 | 

12 

44 

49 

18 

27 

20 

Rjäsan—Urals k. 

! 364 j 

370 

1 236 

211 

200 j 

117 

21 

Ssamara—Slatoust. 

| 103 , 

83 , 

81 

30 

31 

23 

22 

i 

Sibirische. 

— 

— 

3 

i 

— 

— 

— 

23 

Ssysran—Wjäsma. 

\ 102 1 

43 | 

1 48 

5 

10 , 

a 

24 

Nord. 

— ■ 

— 

i 

— 

— , 

— 

2 ß 

Nord-Donez. 

j 4 

7 

» 

6 

31 

7 

26 

1 

Nordwest. 

29 

; 

20 

21 

7 

6 

a 

27 

Taschkent. 

41 

26 

1 61 

i 

47 

16 

19 

28 

Südost . 

226 

215 

319 

269 

237 1 

158 

29 

Sudwest. 

! 490 i 

307 

222 

386 

425 

i 

218 

30 

Süd. 

102 

83 

27 

63 

79 

33 
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c ■ I M1 a w a 

£ _ 


XI 

o 

4> 

'S i 

Versandbahn 

i 

Januar 

Febr. 

März 

April 

i 

Mai 

i 

Juni 

P 1 

3 


i 

Wagenladungen 

. 

1 

i 

Alexander [Moskau-Brest] . . . j 

j 25 

8 

2 

9 

8 

5 

2 

Bjelgorod — Ssumy . 

1 

i 

t 

3 

i 

— 

8 

— 

3 

Warschau—Wien 


1 

— 

1 

— 

— 

t 

4 ! 

Wladikawkas . 

3 

11 

3 

5 

13 

6 

i 

5 

Wolga — Bugulma. 

i _ 

— 

— 

— 

— 

2* 

6 

| Jekaterinen . 

43 

40 

19 

20 

35 

5. 

7 

! Transkaukasus . 

— 


— 

— 

— 

- 

8 

Kowel—Wiadimir-Wolynsk . . 

i 

— 

— 

— 

— 

— 

9 

Libau — Romny . 

18 

5 

2 

1 

9 

14 

10 

i 

Lodz . 

j — 

— 

, 

, 

— 

— 

11 

Moskau — Windau—Rybinsk . . j 

i — 

1 

— i 

, i 

— 

— 

>2 

Moskau—Kasan. 

14 

6 

18 

120 : 

5 

40* 

13 

Moskau—Kiew—Woronesh . . 

39 

30 

40 

22 

. 

46 

29* 

14 

{Moskau—Kursk. 

— 

— 

1 ~ 

— 

— 

— 

1 „ Niehny-Nowgorod . . 

— 

9 

5 

— 

5 

— 

15 

Nikolai . 

— 

— 

— 

1 


*4 

16 

Perm . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

17 

Poljessje . ! 

. 2 

5 

10 

2 

2 

5 

18 

Weichsel . 

235 

237 

228 

167 

147 

120 

19 

Riga—Orel . 

10 

17 

I 22 

24 

i 

5 

4 

20 

Rj&ean — Uralek . 

266 

325 

! 318 

393 

487 

248 

21 

Ssamara—Slatoust. 

26 

31 

36 ! 

1 

12 

25 

22 

22 

1 Sibirische. 

— 

— 

1 1 1 
; 

4 

1 

i 

— 

23 

; Ssysran—Wjäsma. 

16 

35 

142 

39 

52 

L8 

24 

. 

Nord. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

25 

Nord-Donez. 

1 

— 

1 2 

— 

2 

2 

26 

Nordwest. 

11 

4 

13 

1 

6 

| 3 

27 

Taschkent. 

12 

8 

2 

4 

5 

1 11 

j 

28 

Südost . 

226 

163 

j 220 

226 

226 

158 

29 

Südwest . 

490 

89 

! 67 

60 

154 

23 

30 

Süd. 

j 

102 

125 

1 56 

32 

113 

60. 
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Kleine Mitteilungen. 


M i 
525 


Al'exandrowo 

9 ' 
TJ | 

a 1 

9 

Versandbahn 

i 

Januar Febr. März April Mai Juni 

=3 

cd 


_ _ 

J | 


Wagenladungen 


1 

Alexander [Moskau—Brest]. . . 

18 

29 

15 

21 

47 

18 

2 

Bjelgorod—Saum?. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Warschau—Wien. 

GG8 

550 

542 

297 

432 

448 

4 

Wladikawkas . 

6 

7 

14 

13 

21 

3 

5 

Wolga—Bugulma. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Jckaterinen. 

37 

27 

15 

15 

48 

24 

7 

Eisk. 

— 

— 

— 

4 

— 

I 

8 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

9 

Kowel—Wladimir-Wolvnsk . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Libau—Romny. 

10 

1 

8 

— 

5 

11 

11 

Lodz. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1-2 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

13 

1 

Moskau—Kasan. 

o 

11 

6 

6 

2 

22 

14 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

70 

70 

39 

28 

90 

53 

(Moskau—Kursk. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

15 

( „ Nishny-Nowgorod . . 

9 

9 

5 

7 

4 

— 

16; 

Nikolai. 

3 

— 

— 

13 

11 

1 

ti 

17 

Perm. 

— 

— 

— 

— 

— 

i 

l 

18 

| 

Poljessje. 

20 

6 

13 

8 

7 

1 7 

19 ' 

Weichsel. 

44 

29 

23 

24 

37 

| 39 

20 

Riga—Orel . 

1 

11 

i 

1 

— 

10 

6 

i 

21 ! 

Rjäsan—Uralsk. 

122 

108 

107 

91 

198 

160 

■3-2 1 

Ssamara—Slatoust. 

1 

l 

4 

1 

14 

6 

23 

Sibirische. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

24’ 

Ssysran—Wj&sma. 

13 

13 

15 

3 

54 

25 

25 

Nord. 

— 

— 

— 

— 

— 

; — 

26 

Nord-Donez. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

27 

Nordwest. 

10 

6 

16 

13 

7 

3 

28 

Taschkent. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

29 

Slidost. 

210 

70 

87 

91 

200 

224 

30 

Südwest.. . 

242 

111 

95 

87 

128 

I 77 

1 

31 

Süd. 

221 

127 

59 

34 

126 

! 56 
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112.') 


u 

^ V ersandbahn 

© 

3 * 

Januar \ 

K a I i s c h 

Febr. Mürz April Mai Juni 

Wagenladungen 

1 Alexander [Moskau—Brest]. . 

34 

46 

26 

27 

37 

2 Bjelgorod—Ssumy. 

— 

— 

— 

— 

— 

3 Warschau—Wien. 

661 

438 

462 

395 

234 

4 Wladikawkas . 

10 

15 

14 

8 

7 

5 Wolga—Bugulma. 

— 

— 

— 

— 

— • 

6 Jekater inen. 

55 

31 

15 

20 

56 

7 Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

8 Libau—Romny. 

37 

21 

2 

— 

5 

9 Lodz. 

— 

— 

— 

— 

— 

10: Moskau—Windau—Rybinsk 

4 

13 

13 

13 

18 

11 • Moskau—Kasan. 

— 

— 

— 

* — 

— 

12 . Moskau—Kiew—Woronesh . . 

102 

150 

75 

52 

ff 

115 cj 

f Moskau—Kursk. 

— 

— 

— 

— 

— ~ 

!l „ Niehny-Nowgorod 

53 

73 

31 

16 

ii £ 

14 Nikolai. 

5 

— 

o 

15 

ii i 

15 Perm. 

— 

— 

— 

— 

_ ~ 

16; Poljessje. 

15 | 

23 

19 

13 

14 * 

17 Weichsel. 

33 ! 

34 

48 

32 

17 , < 

18 Riga—Orel . 

. 39 | 

24 

42 

43 ä 

96 

19 Rjftsan—Uralsk. 

. ! 207 j 

297 

150 

164 

283 

20 Ssamara—Slatoust. 

— 

— 

— 

— 

i 

21 Sibirische. 

— 

— 

— 

- 

1 

22 Ssysran—Wjäsma. 

50 

68 

103 

20 

62 

23 1 Nord.. 

— 

— 

— 

— 

i 

24 Nord-Donez. 

— 

22 

— 

— 

— 

25 Nordwest. 

5 

— 

6 

8 

17 

26 Taschkent. 

— 

— 

— 

— 

— 

27 Südost . 

j 

265 

181 

196 

215 

257 

28 j Südwest. 

147 

117 

76 

79 

119 

29! Süd. 

275 

273 

110 

54 

150 
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Kleine Mitteilungen. 



Ssosnowice 

£ 1 

® 1 

i 

- - - 

U Versandbahn 

© 

«4M 

Januar Febr. 

1 

Marz April Mai Juni 

sö 


— — - — - 


j Wagenladungen 


1 

Alexander [Moskau—Brest] . . 

* i'i 7 

25 

11 

5 

— 

8 

-2 

Bjelgorod—Ssumy . 

, % — - 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Warschau — Wien . 

. | 135 

118 

131 

173 

122 

- 

4 

Wladikawkas .. 

4 

7 

1 

2 

— 

10 

5 

W r olga—Bugulma . 

i 

4 

— 

— 

— 

— 

6 

Jekater inen . 

. 12 

20 

— 

6 

— 

2 

7 

Eisk . 


— 

— 

1 

— 

— 

8 

Transkaukasus . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

9 

Kowei—Wladimir-Wolynsk 

, J 2 

2 

— 

— 

— 

— 

10 

Libau—Romny . 

. i 6 , 

13 

4 

4 

— 

r 

11 

Lodz . 


— 

— 

— 

— 

— 

12 

Moskau — W indau—Ry binsk 

— 

— 

1 

— 

— 

— 

13 

Moskau—Kasan . 

. i. 21 

62 

31 

14 

— 

— 

14 

Moskau—Kiew—W oronesh 

• i: w 

187 

55 

27 

2 ! 

40 

15 

(Moskau—Kursk . 

. !j — 1 

— 

— 

— 

— 

— 

1 „ Nishny-Nowgorod 

. j, 25 

51 

14 

8 

— 

16 

16 

Nikolai. 

. ! ! 2 

i 

— 

— 

5 

— 

— 

17 

Perm . 

. !• — 

— 

— 

— 

— 

— 

18 

Poljessje. 

* ij 25 1 

72 

24 

12 

— 

5 

19 

W 7 eich8el 

• ! ! 84 

68 

21 

13 

— 

10 

20 

Riga—Orel. 

• 2 i 

15 

9 

12 

— i 

46 

21 

Rjfcsan — Ural6k . 

72 

128 

112 

87 

«> 

o 

47 

22 

Ssamara — Slatoust . 

— 

— 

9 

2 

— 

9 

23 

Sibirische. 

. ! — 

— 

— 

— 

— 

— 

24 

Ssysran — W 7 jäsma. 

35 

65 

31 

37 

— 

1 

25 

Nord . 

5 

12 

3 

— 

— 


26 

Nord-Donez . 

— 

i 

2 

o 

— 

— 

27 

Nordwest . 

f 

’ 1, 

28 

*2 

4 

— 

— 

1 

28 

Taschkent . 

28 

— 

— 

— 

4 

29 

Südost . 

222 

403 

104 

147 

3 

10 S 

30 

Südwest . 

56 

115 

24 

25 

— ; 

111 

31 

Süd . 

139 

*i i 

317 

49 

17 

23 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 


Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 11. Januar 1915 in Sachen 
der Allgemeinen Lokal- und Straßenbahn-Gesellschaft, Aktiengesellschaft in B., 
Beklagten und Revisionsklägerin, wider den Kaufmann und Buchdruckereibesitzer 
D. in H., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Zusammenwirken von Tier und Eisenbahn bei der Verursachung eines Schadens. 

Tatbestand. 

Der Kläger erlitt am 10. Mai 1912 in A. einen Unfall. Er hielt mit 
seinem Einspännerfuhrwerk vor der S . . . sehen Wirtschaft. Als auf dem 
Straßenbahngleise ein Motorwagen der Beklagten dort vorbeikam, scheute, 
wie er behauptet, das Pferd vor diesem; er sprang deshalb ab und geriet 
dabei mit der rechten Hand in das Getriebe des Wagens. Er zog sich durch 
den Unfall eine Verletzung zu, die nach seiner Behauptung ihn völlig er¬ 
werbsunfähig gemacht habe. Auf Ersatz seines Schadens nimmt er die 
Beklagte in Anspruch, von der er die Zahlung von 1697,50 Jt (Schmerzens¬ 
geld, Heilungskosten und Verdienstausfall bis 30. Juni 1913), ferner einer 
Rente von monatlich 200 M vom 1. Juli 1913 bis 1. Oktober 1915, von monat¬ 
lich 300 J( von letzterem Tage ab, sowie noch einer Jahresrente von 400 M 
verlangt und gegen die er außerdem auf Feststellung, daß sie auch allen 
weiteren Schaden aus dem Unfälle zu ersetzen habe, geklagt hat. 

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen; das Oberlandesgericht hat 
abändernd unter Abweisung des weitergehenden Anspruches den Klagean¬ 
spruch im Rahmen des Haftpflichtgesetzes für begründet erklärt. Gegen 
dieses Urteil hat nunmehr die Beklagte Revision eingelegt, mit der sie 
beantragt: 

unter Aufhebung des angefochtenen Urteils nach den von ihr in der 
Berufungsinstanz gestellten Anträgen, d. i. auf Zurückweisung der 
Berufung des Klägers, zu erkennen, 
wogegen der Kläger die Zurückweisung der Revision beantragt. 
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Vom Reichsgericht ist die Revision mit der Maßgabe zuriickgewiesen, 
daß der auf Zahlung einer Kapitalsumme und einer Rente gerichtete Klage¬ 
anspruch im Rahmen des Haftpflichtgesetzes dem Grunde nach für gerecht¬ 
fertigt erklärt wird. Insoweit ist die Sache zur weiteren Verhandlung und 
Entscheidung, zugleich auch zur Entscheidung über die Kosten der Be¬ 
rufungsinstanz, an das Landgericht zurückverwiesen. Es ist ferner fest¬ 
gestellt, daß die Beklagte nach Maßgabe des Reichshaftpflichtgesetzes dem 
Kläger auch allen weiteren Schaden zu ersetzen hat, der ihm infolge des 
Unfalles noch entstehen wird. 

Ent Scheidung s gründe. 

Das Landgericht ist zur Abweisung der Klage gelangt, indem es er¬ 
wägt: ein Schadensersatzanspruch des Klägers würde nach dem Reichs¬ 
haftpflichtgesetz gegeben sein, wenn der Unfall nur auf die durch die Stra¬ 
ßenbahn hervorgerufene Unruhe des Pferdes zurückzuführen wäre. Das 
sei aber nicht der Fall; der Kläger sei zu spät abgesprungen, und dieses 
sein falsches Vorgehen, nicht der Betrieb der Eisenbahn habe den Unfall 
verursacht. 

Das Berufungsgericht erachtet dagegen den Klageanspruch aus dem 
Haftpflichtgesetz dem Grunde nach für gerechtfertigt. Das Pferd habe ge¬ 
scheut und den Kläger gezwungen, abzuspringen, wobei seine rechte Hand 
in der Drehscheibe der Schere sich eingeklemmt habe und gequetscht wor¬ 
den sei. Das Scheuen des Pferdes habe seine Ursache im Nahen des Motor¬ 
wagens gehabt; nicht erwiesen, aber auch unerheblich sei, daß der Motor¬ 
wagen das unruhig gewordene Pferd angestoßen habe. Denn auch so habe 
sich der Unfall im Betriebe der Straßenbahn ereignet. Der Kläger habe 
abspringen müssen, um sein Pferd, das er anders nicht beruhigen konnte, 
festzuhalten. Den ihm durch den Unfall entstandenen Schaden habe des¬ 
halb die Beklagte im Rahmen das Haftpflichtgesetzes zu erstatten. Ein 
eigenes Verschulden des Klägers sei dägegen nicht erwiesen. Der Kläger 
sei ein erfahrener und geschickter Fuhrmann; ein fehlerhaftes Verhalten 
sei ihm auch hinsichtlich des Unfalles nicht vorzuwerfen. Das Kurzfassen 
der Zügel, das der Zeuge St. beobachtet haben wolle, sei nicht fehlerhaft 
gewesen; auch daß er zu spät abgesprungen sei, wie das Landgericht an¬ 
nehme, sei nicht richtig; der ganze Vorfall habe sich in wenigen Sekunden 
abgespielt. Zu dem immer gefährlichen Abspringen habe der Kläger erst 
Veranlassung gehabt, als er sah, daß er des Pferdes sonst nicht Herr wer¬ 
den könne. 

Die Revision rügt die Verletzung der §§ 1,3 a Rhpfl. Ges. §§ 254, 833, 
BGB. §§ 286, 287 ZPO. Der Unfall sei durch das Scheuen des Pferdes her¬ 
vorgerufen, so daß § 833 BGB. zur Anwendung komme. Des weiteren 
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liege ein eigenes Verschulden des Klägers vor. Nach dem Zeugnis des S. 
sei das Pferd unruhig geworden, ehe der Motorwagen bei der S . . . . sehen 
Wirtschaft angelangt war; gleichwohl sei der Kläger nicht sofort abge- 
stiegen, um das Pferd zu halten und zu beruhigen. Indem er dies unter¬ 
ließ, habe er fahrlässig gehandelt. 

Der Revision war der Erfolg zu versagen. 

Daß ein Betriebsunfall nach Maßgabe des § 1 des 
R h p f 1. Ges. v o r 1 i e g t, wenn eine Person durch das 
Schouen des Pferdes zu Schaden gekommen ist, das 
durch das H eranfa h r e n eines E i s e n b a h n z u g e s oder »S t r a ß e n- 
I) a h n w a g e ti s v e r u r s a c h t wurde, ist in d e r R e c h i - 
sprechung anerkannt. Sowohl der ursächliche Zusammenhang mit 
dem Eisenbahnbetriebe, wie der äußere zeitliche und örtliche Zusammen¬ 
hang mit einem bestimmten Betriebsvorgange sind gegeben (Entsch. d. RG.. 
Bd. 53, S. 114, Bd. 03, S. 145). Damit ist die Haftung der Beklagten für den 
Cnfall des Klägers an sich begründet. Ein mitwirkendes Verschulden des 
Klägers ist vom Berufungsgericht in tatsächlicher Würdigung des Unfall¬ 
vorganges verneint worden. Die Rüge der Revision dagegen erscheint nicht 
begründet. Das Berufungsgericht verneint tatsächlich, daß der Kläger, als 
er das Unruhigwerden des Pferdes wahrnahm, zuerst die Zügel kurz faßte 
und nachher, da er das Pferd nicht beruhigen konnte, vom Wagen absprang, 
überhaupt auch nur objektiv fehlerhaft gehandelt habe, so daß die Rechts¬ 
frage eines subjektiven Verschuldens des Klägers gar nicht entstehen kann. 

Die Revision hat ferner zur Bekämpfung der angefochtenen Entschei¬ 
dung auf den § 833 BGB. sich berufen. Es ist anzuerkennen, daß im gege¬ 
benen Falle neben dem Bahnbetriebe auch die Tiergefahr des eigenen Pfer¬ 
des des Klägers ursächlich für den Unfall und den dadurch dem Kläger 
entstandenen Schaden geworden ist, und es kann sich fragen, ob nicht in 
entsprechender Ausdehnung des § 254 BGB. auf eine vom Verletzten selbst 
zu vertretende mitursächliche Tiergefahr eine Verteilung des Schadens zwi¬ 
schen den Parteien nach dem Maßstabe des § 254 BGB. vorzunehmen wäre, 
wie sie bei der Mitwirkung eines Kraftfahrzeuges im § 17 des Kraftfahr¬ 
zeuggesetzes vorgesehen ist. Eine Entscheidung des Reichsgerichts Bd. 67, 
S. 120 (4. Zivilsenat) hat diesen Schritt getan in einem Falle, wo ein Tier 
des Beklagten und ein Tier des Klägers zusammen den Unfall herbeigeführt 
hatten, und die Gefahr des eigenen Tieres des Verletzten dem eigenen mit¬ 
wirkenden Verschulden des Klägers nach § 254 BGB. gleichgestellt. Das 
war in dem der Entscheidung zugrunde liegenden Falle unbedenklich. 
Einer weiteren Ausdehnung des § 254 auf andere Haftungen steht jedoch 
die Bestimmung des $ 840 Abs. 3 BGB. entgegen, wonach, wenn neben einem 
nach den §§ 833—838 BGB. zum Ersatz eines Schadens Verpflichteten 
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ein Dritter für den Schaden verantwortlich ist, dieser in ihrem \ er- 
hältnisse untereinander den Schaden zu tragen hat. Daß diese Bestim¬ 
mung auch anzuwenden ist, wenn es sich nicht um die Ausgleichung 
mehrerer gesamtschuldnerisch den Beschädigten ersatzpflichtiger Per¬ 
sonen handelt, sondern um diejenige zwischen dem Ersatzpflichtigen und 
dem Beschädigten, der für den Schaden gemäß §§ 833—838 BGB. mit¬ 
verantwortlich sein würde, wenn er einem Dritten zugefügt wäre, ist in 
den Urteilen Entsch. d. RG. Bd. 71, S. 7 und Jur. Wochenschr. 1912, 
S. 190, Nr. 6 ausgesprochen. Ebenso ist anerkannt, daß in den Kreis der 
Haftungen aus unerlaubter Handlung, die § 840 BGB. im ganzen im Auge 
hat, auch diejenige aus § 1 des Rhpfl. Ges. einzubeziehen ist (Entsch. d. 
RG., Bd. 53, S. 114, Bd. 58, S. 335, Bd. 60, S. 318, Bd. 61, S. 56, War- 
neyer Rechtspr. 1912, Nr. 74 u. a.). Ein dritter für den Schaden Ver¬ 
antwortlicher im Sinne des § 840 Abs. 3 BGB. ist danach an sich auch 
der aus deih Reichshaftpflichtgesetz ersatzpflichtige Eisenbahnunterneh¬ 
mer, so daß seiner Haftung gegenüber die Haftung des Beschädigten 
selbst aus einer mitursächlich für den Schaden gewesenen Tiergefahr 
nicht in Betracht kommt. 

Würden nun die Absätze 2 und 3 des § 840 BGB. schlechthin den 
allgemeinen Grundsatz enthalten, daß das festgestellte Verschulden vor 
dem nur vermuteten und vor der Gefährdung, das vermutete Verschulden 
vor der Gefährdung haften und das Ausgleichungsrecht ausschließen 
sollten, während bei gleichartigem Haftungsgrunde die Ausgleichung 
unter den mehreren Ersatzpflichtigen nach § 426 BGB. und entsprechend 
zwischen dem Ersatzpflichtigen und dem selbst mitverantwortlichen Be¬ 
schädigten nach § 254 BGB. einzutreten hätte, dann würeje, da die Be- 
triebsgefahr der Eisenbahn und die Tiergefahr nach § 833, S. 1 BGB. dem 
gleichartigen Haftungsgrunde der Gefährdungshnft entspringen, eine 
Ausgleichung unter ihnen in entsprechender Anwendung der §§ 254, 
810, Abs. 3 BGB. stattfinden können. Die Rechtsprechung des Reichs¬ 
gerichts hat diese Ausdehnung des § 840, Abs. 2 oder 3 BGB. auf andere 
als die darin bezeichneten Haftungstatbestände und Haftungsunterschiede 
bisher abgelehnt (Entsch. d. RG., Bd. 53 S. 114, Bd. 58, S. 335, Bd. 61 
S. 56, Bd. 71 S. 7, Jur. Wochenschr. 1911 S. 220 Nr. 25, 1912 S. 71 Nr. 8 
u. a.); der erkennende Senat hat bei wiederholter Prüfung 
der Frage keinen Anlaß gefunden, von dieser Rechtsprechung abzugehen. 
Denn jener Gedanke ist in den Absätzen 2 und 3 des § 840 BGB. nicht rein, 
sondern nur in bestimmten Einzelanwendungen durchgeführt, die einen 
allgemeinen Grundsatz in der bezeichneten Richtung überhaupt nicht er¬ 
kennen lassen, weil die aufgenommenen Tatbestände in ihrem Haftungs- 
grundo nicht gleichzeitig sind. Zwar ist- bei den Tatbeständen des £ 810 . 
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Abs. 2 diese Gleichartigkeit vorhanden; die §§ 831 und 832 BGB. setzen 
eine Haftung aus vermutetem Verschulden voraus. In Absatz 3 erscheinen 
dagegen die Gefährdungshaftungen aus §§ 833, Satz 1 und 835 und daneben 
die Haftungen aus unvermutetem Verschulden nach §§ 834, 836—838; 
dazu tritt seit der Einfügung des zweiten Satzes des § 833 auch die 
Haftung aus unvermutetem Verschulden in § 833, Satz 2; hier sind mithin 
zweierlei Haltungsgründe einander gleichgestellt. Das hindert daran, in den 
Bestimmungen des § 840, Abs. 2 und 3 BGB. den oben bezeichneten Grund¬ 
satz ausgesprochen zu sehen und aus diesem heraus die Bestimmungen in 
entsprechender Anwendung auf andere Tatbestände auszudehnen. Richtiger 
wird man vielleicht sagen: § 840, Abs. 2 BGB. enthält die Fälle der Haf¬ 
tung für rechtswidrige Handlungen dritter Personen, Absatz 3, die¬ 
jenigen der Haftung für den durch Sachen angerichteten Schaden. Die 
Haftung für den durch den Betrieb einer Eisenbahn verursachten Schaden 
gehört beiden Haftungsgebieten an; denn der Betrieb setzt persönliche Tätig¬ 
keiten voraus, die das Sachmaterial der Eisenbahn in Bewegung setzen. 
Es geht deshalb nicht an, den Tatbestand des § 1 Rhpfl. Ges. den Tatbe¬ 
ständen der §§ 833—838 BGB. in § 840, Abs. 3 BGB. schlechthin anzurei¬ 
hen. Es muß vielmehr der Gesetzgebung Vorbehalten bleiben, den Grund¬ 
gedanken des § 254 BGB., wie er in § 17 des Kraftfahrzeuggeeetzes für das 
Zusammenwirken von Kraftfahrzeug, Eisenbahn und Tier bei der Verur¬ 
sachung eines Schadens seine Ausgestaltung gefunden hat, auf das Zusam¬ 
menwirken von Eisenbahn und Tier ohne Beteiligung eines Kraftfahr¬ 
zeuges zu erstrecken. 

Das führt zur Zurückweisung der Revision in der Sache. 

Der Klageanspruch ist teils Leistlings-, teils Feststellungsanspruch. 
Gleichwohl hat das Berufungsgericht schlechtweg den Klageanspruch für 
„begründet“, d. i. dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt (§ 304 ZPO.) 
und die Sache gemäß § 538 Z. 3 ZPO. ohne Einschränkung an das Land¬ 
gericht zurückverwiesen. Das Berufungsgericht hat aber offenbar über 
den gesamten Anspruch entscheiden wollen. Demgemäß hätte es für den 
Leistungsanspruch nach § 304 ZPO. ein Zwischenurteil erlassen und in¬ 
soweit die Sache an das Landgericht nach § 538 Z. 3. ZPO. zurückverwei¬ 
sen, auf den Feststellungsanspruch aber ein endgültiges Feststellungsurteil 
erlasen müssen. Das war offenbar auch seine Absicht; es hat aber ge¬ 
glaubt, beiderlei Entscheidungen durch die eine Formel decken zu 
können. Das ist jedoch nicht angängig, zum mindesten mißverständlich. 
Die Urteilsformel war daher dem eigentlichen Charakter der Entschei¬ 
dung anzupassen und richtig zu stellen. 
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Erkenntnis des Reichsgerichts. VI. Zivilsenats, vom 26. April 1915 in Sachen des 
Fabrikarbeiters H. auf F. und seiner Tochter K. daselbst, Kläger, Revisions- 
kläger wider 1. den Großherzoglich Hessischen Fiskus, vertreten durch die 
Königlich Preußische und Großherzoglich Hessische Eisenbahndirektion in M., 
2. die Maschinenfabrik A. X. A.-G. in G., Beklagte, Revisionsbeklagtc. 

Haftung der Eisenbahnverwaltung für Verletzungen von Reisenden, die durch Handlungen oder 
Unterlassungen der von ihr beschäftigten Unternehmer verursacht werden. 

Tatbestand. 

Am Abend des 15. Juni 1906 ist die damals minderjährige Klägerin 2 
im Bahnhof zu W., als sie den Bahnsteig überschritt, um zu ihrem Zuge zu 
gelangen, von einem Holzstück verletzt worden, das von einem, von der 
Beklagten 2 im Aufträge des Beklagten 1 zum Zwecke einer Betonüber¬ 
dachung des Bahnsteiges aufgerichteten Baugerüst herabfiel. 

Die Schadenersatzklage der beiden Kläger ist vom Landgericht gegen 
den Beklagten 1 abgewiesen, gegen die Beklagte 2 dem Grunde nach zu¬ 
gesprochen worden. Auf die Berufung beider Parteien hat das Ober¬ 
landesgericht die Abweisung gegen den Beklagten 1 bestätigt und die 
Klage auch gegen die Beklagte 2 abgewiesen. 

Hiergegen haben die Kläger Revision eingelegt und beantragt, der 
Klage gegen den Beklagten 1 stattzugeben und die Berufung der Beklag¬ 
ten 2 zurückzuweisen. 

Die Beklagten bitten um Zurückweisung der Revision. 

Die Klage ist aus folgenden 

Entscheidungsgründen 

zur anderweiten Verhandlung an die Vorinstanz zurückverwiesen worden. 

Der Verkehr auf dem Bahnsteig, über dem die Betonarbeiten aus¬ 
geführt wurden, war nicht gesperrt, sondern wurde in der Weise aufrecht 
erhalten, daß kraft einer Abrede zwischen den beiden Beklagten die 
Arbeiten jew eils 20 Minuten vor Abgang oder Ankunft eines Zuges einge¬ 
stellt werden, ein Bahnbediensteter, der am Eingang des Bahnsteiges seinen 
Posten hatte, die Einstellung der Arbeiten veranlassen und dann erst den 
Bahnsteig dem Publikum freigeben sollte. 

Wie das Berufungsgericht feststellt, ist diese Abrede auch an dem 
fraglichen Nachmittag, an dem die Arbeiter mit der Herausnahme der 
Bogen und der Verschalbretter beschäftigt waren, befolgt worden. 

Das Berufungsgericht erachtet weder den Beklagten 1 noch die Be¬ 
klagte 2 als verantwortlich für den Schaden der Klägerin. 

Der Beklagte 1 habe zwar dafür zu sorgen gehabt, daß durch die 
Arbeiten auf dem Rahnsteig dem Publikum keine Gefahr bereitet wurde. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



113:* 


Rechtsprechung lind Gesetzgebung. 

Diese Pflicht habe er auch erfüllt. Kr halte die Arbeiten einer best be¬ 
rufenen Unternehmerin übertragen, von der ohne weiteres die Vorsorge 
gegen eine Gefährdung der Reisenden erwartet werden konnte. Hierdurch 
sowie durch das vorerwähnte Übereinkommen mit der Beklagten 2 und die 
Anstellung eines zuverlässigen Bediensteten, der sich vor der Freigabe 
tles Bahnsteiges durch Befragen der Arbeiter vergewisserte, daß alles in 
Ordnung sei, habe er alles getan, was billigerweise von ihm gefordert wer¬ 
den durfte. Bei einer Aufsicht durch einen höherem Beamten würde der 
Unfall ebensowenig vermieden worden sein, da auch er sich auf die An¬ 
gaben der Arbeiter, ob eine Gefahr drohe, hätte verlassen müssen. Auch 
aus § 836 BGB. hafte der Beklagte 1 nicht, weil er, wenn selbst das Gerüst 
als ein mit dem Grundstück verbundenes Werk zu betrachten wäre, wie 
erörtert alle zur Abwendung der Gefahr erforderliche Sorgfalt beobachtet 
hätte. 

Was die Haftung der Beklagten 2 anlange, so sei das Herabfallen 
des Holzstücks, worüber die Aufklärung fehle, zwar auf die Handlung 
oder Unterlassung eines mit dem Abschlagen des Gerüstes befaßten 
Arbeiters zurückzuführen. Jedoch sei erwiesen, daß die Beklagte 2 bei 
Auswahl der Leute die gebotene Sorgfalt geübt habe. Alle in Frage kom¬ 
menden Angestellten seien tüchtig, verlässig und bewährt gewesen. Dies 
gelte von den Arbeitern Schm, und Schl, wie von dem Monteur M., unter 
dessen ständiger Leitung und unmittelbarer Aufsicht die Arbeiten aus¬ 
geführt worden seien, und auch von dem Bauführer H., der in Zwischen¬ 
räumen von 1—2 Wochen auf der Baustelle erschienen sei. Die Einzelan¬ 
weisungen zur Verhütung von Gefahren für das Publikum habe die Be¬ 
klagte dem erprobten unmittelbaren Leiter der Arbeit und dem Bauführer 
überlassen dürfen, zumal es sich nicht um Verrichtungen außergewöhn¬ 
licher Art gehandelt habe, die aus dem Rahmen der üblichen Berufstätig¬ 
keit der Arbeiter und Aufsichtsbeamten herausfielen. Den Vertretern der 
Beklagten 2 sei daher keine Unterlassung in Anordnung, Leitung oder 
Aufsicht zur Last zu legen. 

Diese Darlegungen werden mit Recht von der 
Revision angegriffen. 

1. Wer Arbeiten über einem Bahnsteig ausführt oder ausführen 
läßt, der für den Reiseverkehr nicht vollständig gesperrt ist, hat darauf 
bedacht zu sein, daß jegliche Gefahr, die durch die Arbeiten für das zur 
Benützung des Bahnsteiges genötigte Publikum entstehen kann, ausge¬ 
schlossen wird. Hier war noch die besondere Gefahr zu berücksichtigen, 
die beim Herausschlagen einer Betonverschalung durch Erschütterung und 
Lockerung stehengebliebener Gerüstteile hervorgerufen werden konnte. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1134 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Die Tatsache, daß ein schweres Holzstück von dem Gerüst auf die 
Klägerin gefallen ist, beweist zunächst, da von höherer Gewalt oder sonst 
einem unabwendbaren Zufall keine Rede ist, daß die beiden Beklag¬ 
ten oder ihre Angestellten die pflichtmäßige Vorsorge 
nicht durchweg geübt haben. Hätten sie überall ihre Schuldig¬ 
keit getan und nichts versäumt, so wäre der Unfall vermieden worden. 
Einen weiteren Beweis, als daß sie durch das Herabstürzen eines Holz¬ 
stücks von dem Baugerüst verletzt worden ist, braucht die Klägerin nicht 
zu führen. Die Beklagten haben im Wege des Gegenbeweises darzutun, 
daß sie außer Verschulden seien und alle zur Verhütung eines derartigen 
Vorkommnisses dienlichen Maßnahmen und Einrichtungen getroffen 
hätten. Insofern geht auch der Mangel der Aufklärung, wie das Holz¬ 
stück herabfallen konnte, zu ihren und nicht zu Lasten der Klägerin. 

Diesen Gegenbeweis haben die Beklagten bis jetzt nicht erbracht. 

2. Zunächst hat sich der Beweis der Beklagten 2 für sorgfältige 
Auswahl ihrer genannten Angestellten nicht bloß darauf zu erstrecken, 
daß sie in der Herstellung von Betonarbeiten tüchtig und bewährt, sondern 
auch, daß sie Personen von der sittlichen Eignung waren, daß ihnen, wie es 
hier in so folgenschwerer Weise geschah, die Sorge für die Sicherheit der 
Reisenden auf dem Bahnsteig anvertraut werden konnte. Denn von der 
Mitteilung der Arbeiter, daß alles in Ordnung sei, hing die Freigabe des 
Bahnsteiges für das Publikum ab. Die Beklagte 2 hat bisher selbst nicht 
behauptet, daß dieser Gesichtspunkt bei der Auswahl der Leute zu der 
fraglichen Verrichtung vorgewaltet hat oder nur beachtet wurde. Diese 
selbst haben als Zeugen ebensowenig bekundet, daß sie sich um die 
Sicherung des Publikums besonders gekümmert hätten. 

Des weiteren ist das Holzstück, das die Klägerin getroffen hat, wie 
zugunsten der Revision vorerst unterstellt werden muß, heruntergefallen, 
weil es ursprünglich nicht festgesessen oder sich beim Herausnehmen 
des Bogens gelockert hatte. Die Arbeiter nebst ihrem Vorarbeiter hätten 
daher die ausdrückliche Weisung erhalten müssen, daß sie die Arbeit 
nicht eher unterbrechen und dem Bahnbediensteten die Öffnung des Bahn¬ 
steiges gestatten durften, als nachdem sie sich jedesmal durch besondere 
Prüfung vergewissert hatten, daß an dem Gerüst, namentlich an den 
Stellen, wo gerade gearbeitet worden war, alles fest saß und nichts liegen ge¬ 
blieben war, was herabfallen konnte. Dies war umso notwendiger, als damit 
gerechnet werden mußte, daß ein schlecht befestigter oder gelockerter Teil 
oder ein liegengelassenes Gerät infolge der fortgesetzten Erschütterungen 
durch ein- und abfahrende Züge zu Fall gebracht werden konnte. Die 
Prüfung durfte nicht der eigenen Vorsorge und clem Gutdünken der Leute 
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überlassen werden, die erfahrungsmäßig an solche Vorkehrungen nicht 
denken oder sie für unnötig halten. Damit die Weisung regelmäßig befolgt 
wurde, war wegen der Neigung der Arbeiter, Vorsichtsmaßregeln, wenn 
sich mehrmals alles in Ordnung gefunden hatte, einschlafen zu lassen, eine 
Überwachung durch einen technisch geschulten Beamten geboten, der 
Geh auf Stichproben beschränken mochte, die natürlich nicht in Befragung 
der Arbeiter, sondern in persönlicher Untersuchung zu bestehen hatten, der 
aber viel öfter als alle 1—2 Wochen einmal Nachschau zu halten hatte. 
Schon das Vorhandensein einer Kontrolle würde vermutlich die Arbeiter 
veranlaßt haben, die befohlene Prüfung nicht zu umgehen. Diese Maß¬ 
nahmen hätten sich ohne nennenswerte Kosten und Belastung der Arbeiter 
und Beamten durchführen lassen. Die Weisung wie die Anordnung der 
Kontrolle war Sache der Vertreter der Beklagten 2, die bei einer für das 
Publikum so gefährlichen Arbeit selbst die erforderlichen Sicherungsraa ß- 
regeln zu treffen hatten. 

Wollte die Beklagte 2 sich zu den eben erörterten Maßnahmen nicht 
verstehen, so hätte sie durch Einschieben eines festen oder fahrbaren 
Sohutzgertistes zum Auffangen herabfallender Gegenstände der Gefahr Vor¬ 
beugen oder den Beklagten 1 veranlassen sollen, den Bahnsteig vollständig 
zu sperren. 

3. Dem Beklagten 1 war in erster Linie die Pflicht 
zu gefallen, die Sicherheit der Reisenden auf dem 
Bahnsteig zu gewährleisten. Die Rechtsprechung des Senats, 
daß eine Gemeinde, welche Arbeiten auf ihren Straßen, wodurch Gefahren 
für den öffentlichen Verkehr entstehen können, einem Unternehmer über¬ 
trägt, die Sorge für die Sicherung des Verkehrs nicht auf den Unternehmer 
abwälzen kann, sondern als ihre eigenste Aufgabe zu betrachten hat, fin¬ 
det hier sinngemäß Anwendung. Der Beklagte 1 hat deshalb keineswegs 
genug getan, wenn er die sicherheitsgefährlichen Arbeiten durch einen 
leistungsfähigen und vertrauenswürdigen Unternehmer, wie es die Be¬ 
klagte 2 ist, ausführen ließ. Ob und in welchem Maße die Beklagte 2 über¬ 
haupt dem Beklagten 1 gegenüber Sicherungsvorkchrungen zum Schutz 
der Reisenden, von dem gedachten Übereinkommen abgesehen, übernommen 
hat, ist nicht festgestellt. Der Bauvertrag zwischen beiden liegt nicht vor. 
Die Meinung des Berufungsgerichts, daß der Beklagte 1 ohne weiteres, 
d. h. ohne besondere Abmachung, von der Beklagten 2 die nötige Vor¬ 
sorge gegen eine Gefährdung des Publikums erwarten durfte, ist nicht 
unbedenklich. Hier war die äußerste Sorgfalt am Platze, die erheischte, 
daß der Beklagte 1 sich diese Vorsorge vertraglich ausbedang und sie nicht 
dem guten Willen oder dem Ermessen der Beklagten 2 überließ. Jeden¬ 
falls trägt der Beklagte 1 dem Publikum gegenüber. 
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(1 e m er (len Weg über den Bahnsteig ge w i e s c n hat. d i e 
Verantwortung und kann sich damit allein, daß er einen 
tüchtigen Unternehmer gewählt und jenes Abkommen 
mit ihm geschlossen hat, seiner Haftung nicht ent- 
s c hinge n. Der Beklagte 1 hätte sich vielmehr um das Verfahren der 
Arbeiter kümmern und seinerseits darauf dringen müssen, daß sie sich, wie 
erörtert, jedesmal, bevor der Bahnsteig dem Publikum freigegeben wurde, 
überzeugten, daß jede Gefahr ausgeschlossen sei, sowie darauf, daß die 
Beobachtung dieser Anordnung überwacht werde. Er hätte ferner durch 
einen eigenen technischen Beamten Kontrolle üben sollen, die sich ähnlich 
wie bei dem Aufsichtsbeamten der Bekagten 2 ebenfalls auf öftere Stich¬ 
proben beschränken durfte. Die Frage des Bahnbediensteten an die Arbei¬ 
ter. ob alles in Ordnung sei, und die Freigabe des Bahnsteiges nach ihrer 
Bejahung waren ohne die Gewißheit, daß die Arbeiter die Antwort mir auf 
Grund einer besonderen und sorgsamen Prüfung erteilten, unzulänglich. 

Hatte der Beklagte 1 nicht die unbedingte Sicherheit, daß dem Publi¬ 
kum auf den Arbeiten keine Gefahr drohe, so hätte er den Verkehr um¬ 
leiten sollen. 

Die Ersatzpflicht des Beklagten aus § 836 BGB. würde dann in 
Frag;* kommen, wenn die Gerüstbäume des Betongerüstes in das Erdreich 
eingelassen waren (J. W. 1910 S. 288), was bis jetzt nicht festgestellt ist. 
Der dem Beklagten 1 zustehende Entlastungsbeweis würde sich mit dem 
decken, der ihm in obigen Ausführungen nachgelassen ist. 

Demgemäß war das Urteil aufzuheben und die Sache zur anderweiten 
Verhandlung und Entscheidung an das Berufungsgericht, das auch ge¬ 
gebenenfalls über das angebliche Mitverschulden der Klägerin zu befinden 
haben wird, zurückzuverweisen. 


Gründer wer b. 

Krkenntnis des Reichsgerichts. V. Zivilsenats, vom 17. März 1915 in Sachen de- 
Kreises J., Beklagten und Kevisionsklägers, w ider die J-er Kleinbahn-Aktien¬ 

gesellschaft, Klägerin und Revisionsbeklagte. 

Zur Auslegung der mit grunderwerbspflichtigen Kreisen abgeschlossenen Verträge''}- Herstellung 
von Schneeschutzanlagen. Begriff der Schenkung. 

Tatbestand. 

lin Gebiete des beklagten Kreises wurde im Jahre 1900 der Bau mehre¬ 
rer Kleinbahnen geplant. Um die Ausführung der Unternehmungen zu 

') Yergl. Archiv für Kiseuhahnwese» 1893 S. 1165. RH)6 S. 668, 1915 S. 7(M. 
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unterstützen, schloß der Kreis mit der klagenden Aktiengesellschaft als 

22. Juni 
13. Oktober 

verpflichtete, der Klägerin 


der Unternehmerin am 


1900 einen Vertrag, durch den er sich 


zum Bau und Betrieb der — näher bezeichneten — Kleinbahnen 
nebst allen Nebenanlagen den nach Maßgabe der endgültig geneh¬ 
migten bzw. im Laufe der Bauausführung geänderten Projekte so¬ 
wie den zu Schneeschutzanlagen. . ., sei es vorübergehend, 
sei es dauernd, erforderlichen Grund und Boden unentgeltlich und 
lastenfrei . . . zum Eigentum oder zur Benutzung für einen Zeit¬ 
raum zu überweisen, welcher um wenigstens 6 Monate über die 
Einstellung des Betriebes der Kleinbahnen hinausgehe. 


Die landespolizeiliche Abnahme der Kleinbahnen fand am 10. Juni, 
24. Juni und 20. September 1902 statt. Später wurden zur Anlage von 
Schneeschutzzäunen noch eine Anzahl von Flächenabschnitten in 
Größe von insgesamt 1 ha 81 a 32 qm für erforderlich erachtet, und die 
Klägerin richtete dann am 13. Oktober 1906 an den Beklagten das Ersuchen, 
zu veranlassen, daß ihr diese Flächen überwiesen werden. Die nach Ab¬ 
lehnung des Ersuchens erhobene Klage auf Abtretung der Flächen zum 
Eigentum oder zur Benutzung wurde in erster Instanz abgewiesen. — In 
zweiter -Instanz beanspruchte die Klägerin, und zwar ebenfalls zur Auf¬ 
stellung von Schneeschutzzäunen, die Abtretung von noch weiteren 61 a 
80 qm. — Die Berufung der Beklagten wurde zunächst durch Teilurteil in¬ 
soweit, als die Überlassung von Land zu Eigentum beansprucht wurde, 
z urückgewiesen. 

Durch Endurteil wurde dann im übrigen das landgerichtliche Urteil 
aufgehoben und der Beklagte verurteilt: 

der Klägerin die Bodenflächen von 1 ha 81 a 32 qm 
und von 61 a 80 qm Flächeninhalt zur Aufstellung von 
Schneezäunen unentgeltlich und abgaben- und lastenfrei zur 
Benutzung für einen Zeitraum zu überweisen, welcher 
den Zeitpunkt der endgültigen Einstellung des Betriebes der Eisen¬ 
bahnen um wenigstens 6 Monate überdauere. 

Mit der Revision beantragt der Beklagte, 
unter Aufhebung des in der Berufungsinstanz erlassenen Schluß¬ 
urteils die Klage auch im übrigen, d. i. völlig, abzuweisen. 


Die Klägerin beantragt die Zurückweisung der Revision. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



11 :>s 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Die Revision ist aus folgenden 

Entseheidungsgrtinden 
zurückgewiesen worden: 

Das Landgericht ist zur Abweisung der Klage gelangt, indem es den 
beklagten Kreis nicht für verpflichtet erachtete, erst nach Inbetriebsetzung 
der Bahn beanspruchtes Gelände zu beschaffen. Das Berufungsgericht hat 
durch — rechtskräftig gewordenes — Teilurteil im Hinblick auf die bei 
der Beurkundung des Vertrages nicht beobachtete Formvorschrift des § 313 
BGB. die Klage, soweit mit ihr die Übertragung des Geländes zu Eigen¬ 
tum beansprucht wurde, abgewiesen. Dagegen wird in dem mit der Re¬ 
vision angefochtenen Schlußurteil der Vertrag im übrigen für reehtswirk- 
sarn erklärt mit der Ausführung, der Vertrag könne auch — § 139 BGB. - 
ohne den nichtigen Teil bestehen, und die Parteien würden ihn auch ohne 
den nichtigen Teil abgeschlossen haben. Gegenüber dieser positiven Fest¬ 
stellung ist die von der Revision angeregte Frage der Beweislast ohne Be¬ 
deutung. Die Feststellung selbst gibt zu Bedenken keinen Anlaß. — Mit 
Unrecht sucht ferner die Revision unter Hinweis auf die Vorschrift de? 
§ 518 BGB. auszuführen, daß der Vertrag als Schenkung gerichtlich 
oder notariell habe beurkundet werden müssen, und daß er deshalb seinem 
ganzen Inhalte nach formungültig und daher nichtig sei. Nach der Absicht 
der Vertragsteile stellte die Landabtretung keine der Klägerin zugewendete 
unentgeltliche Leistuug dar, vielmehr hat sich der Beklagte mit der Ver¬ 
pflichtung zur Verschaffung des Geländes belastet, um dadurch die Klägerin 
zum Baue der Bahn als eines den Interessen des Kreises förderlichen Unter¬ 
nehmens zu bestimmen. Eine Schenkung enthält daher — 
RG. Z. Bd. 62 S. 275, Bd. 72 S. 188 — der Vertrag nicht. Näher 
auf die rechtliche Natur des Vertrages einzugehen, bestand für das Be¬ 
rufungsgericht kein Anlaß, dies war auch nicht, wie die Revision glaubt, 
geboten, um eine etwaige Zwangsvollstreckung zu ermöglichen. Die von 
dem Beklagten zu bewirkende Leistung entbehrt keineswegs der genügen¬ 
den Bestimmtheit. — Sodann ist auch die Auslegung des Vertrages nicht zu 
beanstanden. Neben dem Wortlaute der Urkunde, wonach sich der Kreis 
ausdrücklich auch zur Hergabe des zur Errichtung der Schneeschutzzäune 
erforderlichen Geländes verpflichtet, hat das Berufungsgericht auch «len 
Zweck des Vertrages und ferner das Ergebnis der Beweisaufnahme ge¬ 
würdigt, und demnach ist es zu der Feststellung gelangt, daß man bei Ab¬ 
schluß des Vertrages die Entscheidung darüber, wo die Schneezäune zu 
errichten waren, aus praktischen Erwägungen Vorbehalten hat, indem zu¬ 
nächst die Erfahrungen bei Schneeverwehungen abgewartet werden sollten. 
Die Ansicht der Revision, daß bei der Auslegung die Aussagen einzelner 
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Zeugen und insbesondere die Aussage des früheren Landrats B. nicht hin¬ 
reichend gewürdigt seien, entbehrt der Begründung. Überdies richtet sich 
die Rüge auch lediglich gegen die in der Revisionsinstanz nicht nachzu¬ 
prüfende Beweiswürdigung. — Ob der Beklagte, wenn er das Gelände 
nachträglich zu erwerben hat, einen höheren Preis wird anlegen müssen, 
kann für die Entscheidung nicht ins Gewicht fallen. Die Verschaf¬ 
fung des Geländes ist eine der Klägerin geschuldete 
Vertragsleistung. Unmöglichkeit der Erfüllung besteht nicht. Ein 
Schadensanspruch und in Verbindung hiermit ein Zurückbehaltungsrecht 
kann bei der Sachlage nicht in Frage kommen, und ist auch in den Vor¬ 
instanzen nicht geltend gemacht worden. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 14. Juli 1915, betreffend Gesamtverzeichnis der den Militär¬ 
anwärtern und Inhabern des Anstellungsscheins in den Bundes¬ 
staaten vorbehaltenen Stellen. 

(Eisenbalm-Verordnungsblatt S. 125. Z.-Bl. f. d. D. R. S. 191.) 

Vom 22. Juli 1915, betreffend die Fristen des Wechsel- und Scheck¬ 
rechts für Elsaß-Lothringen, Ostpreußen usw. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 127. R.-G.-Bl. S. 450.) 

Vom 23. Juli 1915, betreffend Änderung des Militärtarifs für Eisen¬ 
bahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 123. R.-G.-Bl. S. 479.) 

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahnamts: 

Vom 21. Juni 1915, betreffend Änderung der Anlage C zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 109. R.-G.-Bl. S. 349.) 


Preußen. Erlasse des Staatsministeriums: 

Vom 25. Juni 1915, betreffend Anwendung des vereinfachten Ent¬ 
eignungsverfahrens beim Bau der Kleinbahn von Barten nach 
Gerdaucn. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 118. G.-S.-S. 109.) 
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\ <»i)i 14. Juli 1015, betreffend Anwendung des vereinfachten Ent¬ 
eignungsverfahrens bei dem Bau der Privatanschlußbahn der Kalk- 
stickstoffabrik bei Piesterritz a. d. Elbe. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 120. G.-S.-S. 118.) 


Bekanntmachung des Staatsministeriums: 

Vom 15. Juli 1915, betreffend die Genehmigung der Verordnung vom 
27. März 1915 über Änderung der Enteignungs-Notverordnung vom 
11. September 1914 durch die beiden Häuser das Landtags. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 119. G.-S.-S. 115.) 

. . . E.-V.-Bl. 

Seit« 
105 

113 


129 


erlasse aes Ministers aer otrentiicnen Arbeiten: 

Vom 3. Juni 1915, betreffend Eisenbahn-Töchterhort . . . . 

Vom 3. Juli 1915, betreffend Verzeichnis der anerkannten tech¬ 
nischen Lehranstalten. 

Vom 22. Juli 1915, betreffend Ausübung des Aufsichtsrechts 
über die Eisenbahn von Harburg über Altenwärdor nach 
Finkenwärder und Waltershof. 


Schweiz. V ertrag vom 17. Juli/11. August 1914 zwischen der Ver¬ 
waltung der schweizerischen Bundesbahnen und der Gesellschaft 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, betreffend den Betrieb des 
schweizerischen Teilstückes der Linie Pontarlier-Vallorbe und 
die Abwicklung des Verkehrs dieser Linie im Bahnhofe Vallorbe. 

Zwischen der Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen in Bern, 
vertreten durch den Präsidenten der Generaldirektion, Herrn Dinkelmann, einer¬ 
seits, und der Gesellschaft der Paris-Lyon-Mittelraeerbahn in Paris, 88 ruc 
St. Lazaro, vertreten durch ihren Direktor, Herrn Mauriß, der unter Vorbehalt 
der Genehmigung des Verwaltungsrates handelt, anderseits, 

ist folgendes vereinbart worden: 

In dom Vertrage vom 14./15. Oktober 1902, ergänzt durch den Nachtrag vom 
778. Juni 1909, sind zwischen den beiden vertragschließenden Verwaltungen die 
Gemeinschaftsverhältnisse des Bahnhofes Vallorbe mit Rücksicht auf die Ein¬ 
führung der Linie Frasne—Vallorbe in diesen Bahnhof geordnet worden. 

Mit »Schreiben vom 7. Juni 1909 ist festgestellt worden, daß eine Änderung 
der Gomoinschaftsvcrhältnisse des genannten Bahnhofes Vallorbe nicht stattfinde, 
falls durch (Übereinkunft mit den S. B. B. die Gesellschaft der P. L. M. den 
Betrieb der Linie Pontarlier—Vallorbe selbst besorgen sollte. 

1 >ie Verwaltung der S. B. B. und die Gesellschaft der P. L. M. sind über- 
eingokoniinen, die Betriebsverhältnisse dieser Strecke zu ändern, indem dieselbe 
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vom Tage der Eröffnung der Linie Frasne—Vallorbe an durch die Gesellschaft 
der P. L. M. betrieben werden soll. 

Infolgedessen tritt auf diesen Zeitpunkt der Vertrag vom 1. Juni 1893 
betreffend den Betrieb der Strecken Pontarlier—Vallorbe und —Verriöres und 
die gemeinschaftliche Benützung des Bahnhofes Pontarlier außer Kraft, und es 
werden die Betriebsverh&ltnisse der Linie Pontarlier—Vallorbe auf den gleichen 
Zeitpunkt durch den gegenwärtigen Vertrag geregelt. 

Art. 1. 

Mit dem Tage der Betriebeeröffnung der Linie Frasne—Vallorbe 1 ) über¬ 
nimmt die Gesellschaft der P. L. M. wiederum den Betrieb der Strecke Pontarlier— 
Les Höpitaux—Jougne—Schweizergrenze. 

Die S. B. B. übergeben der P. L. M. diese Strecke in dem in Art 19 des 
vorgenannten Vertrages vom 1. Juni 1893 bezeichneten Zustande. 

Die Gesellschaft der P. L. M. übernimmt das Personal französischer 
Nationalität, welches auf der Linie Pontarlier—Vallorbe Grenze im Zeitpunkte 
der Betriebsübernahme im Dienste steht indem sie cs entweder auf dieser Strecke 
weiterbeschäftigt oder auf eine andere Linie ihres Netzes versetzt; sie steht den 
S. B. B. für alle Ansprüche ein, welche von diesem Personal aus Anlaß seines 
in diesem Artikel erwähnten Überganges von der einen an die andere Verwaltung 
an sie gestellt werden sollten. 

Von dem Zeitpunkte an, in welchem die Gesellschaft der P. L. M. dieses 
Personal übernimmt, oder spätestens nachdem es seit seiner definitiven Anstellung 
durch die S. B. B. ein Jahr ununterbrochen im Dienste gestanden hat, wird 
es den auf Grund des französischen Gesetzes vom 21. Juli 1909 aufgestellten 
Vorschriften betreffend die Pensionierung unterstellt. Die Gesellschaft der 
P. L. M. sichert ihm für die Dienstzeit vor seinem Übertritte diejenigen Vorteile 
zu, auf die es gegenwärtig nach den Statuten der Pensions- und Hilfskasse 
der ständigen Beamten und Angestellten der S. B. B., vom 19. Oktober 1906, 
Anspruch hat. 

Innert drei Monaten, nach dem für di$ übernähme des Betriebes durch die 
Gesellschaft der P. L. M. festgesetzten Zeitpunkte entrichten die S. B. B. der 
Gesellschaft der P. L. M. für jeden gemäß vorstehendem Absatz von dieser über¬ 
nommenen Angestellten den Betrag sowohl seiner Einlagen als derjenigen der 
Verwaltung der S. B. B. in die Pensions- und Hilfskasse samt Zins zu 3X %. 
Durch diese Leistungen werden die S. B. B. von allen Verpflichtungen gegenüber 
ihren ehemaligen Angestellten französischer Nationalität entbunden. 

Die Verwaltung der S. B. B. wird sich mit der Gesellschaft der P. L. M. 
dahin verständigen, daß innert eines Zeitraumes von höchstens sechs Monaten 
das Personal schweizerischer Nationalität, welches die Gesellschaft der P. L. M. 
unter den neuen Verhältnissen nicht mehr notwendig hat, in ihren Dienst über¬ 
nommen wird. Die Gesellschaft der P. L. M. gewährt diesem Personal bis zu 
seiner Übernahme durch die S. B. B. diejenigen Vorteile, die es in bezug auf die 
Gehalte und die Beförderungen genießt oder deren es teilhaftig würde. Was 
die Pensionsverhältnisse anbfetrifft, so bringt die Gesellschaft der P. L. M. vom 
Gehalte dieses Personals die Beiträge in Abzug, welche durch die Statuten der 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 506—509. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1915. 
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Pensions- und Hilfskasse der S. B. B. vorgeschrieben sind, und übermittelt sie 
samt den in diesen Statuten vorgesehenen, von ihr zu leistenden Beiträgen den 
S. B. B. Dadurch wird die Gesellschalt der P. L. M. von allen Verpflichtungen 
gegenüber diesen Angestellten entbunden. 

Art. 2. 

Vom gleichen Zeitpunkte an übernimmt die Gesellschaft der P. L. M. für 
Rechnung der S. B. B. den Zugsdienst auf dem zwischen der Grenze und dem 
Bahnhofe Vallorbe gelegenen schweizerischen Teilstück der Linie (Länge 
3180,50 m). 

Demgemäß besorgen sie auf dieser Strecke den Fahr- und Zugsdienst und 
die Begleitung sämtlicher Züge, mit Ausnahme der im Art. 3 hiernach erwähnten 
Materialzüge der S. B. B., mit ihren eigenen Lokomotiven und ihrem Personal. 

Die Abfahrts- und Ankunftszeiten der Züge dieser Strecke im Bahnhofe 
Vallorbe werden von den beiden Verwaltungen gemeinsam festgesetzt. 

Art. 3. 

Die S. B. B. besorgen auf der zwischen dem Bahnhofe Vallorbe und der 
Grenze gelegenen Strecke den Bahnunterhaltungs-, den Bahnbewachungs- und 
Bahnpolizeidienst, sowie den Unterhalt der auf dieser Linie bereits bestehenden 
oder noch zu erstellenden Telegraphen- und Telephonleitungen und •apparate. 

Sie sind berechtigt, diese Strecke jederzeit mit ihren Rollwagen zu be¬ 
fahren, unter Beobachtung der Vorschriften der Gesellschaft der P. L. ML über 
den Verkehr mit diesen Fahrzeugen. Ferner ist ihnen nach erfolgter Ver¬ 
ständigung mit der Gesellschaft der P. L. M. die Führung der nötigen Material- 
Züge für den Unterhalt der Strecke gestattet Diese Züge sind von einem An¬ 
gestellten der P. L. M. auf Kosten der S. B. B. auf der Lokomotive zu begleiten 
derselbe führt den Zug und ist dafür verantwortlich. Die Lokomotiven und 
Wagen der Materialzüge sind von den S. B. B. zu stellen. 

Art 4. 

Die auf dem Netze der P. L. M. gültigen Vorschriften über die Zugs- 
sammensetzung und den Zugsverkehr finden auch Anwendung auf der Strecke 
Vallorbe—Grenze. 

Auf dieser Strecke sollen, das Einfahrtsignal in Vallorbe inbegriffen, 
aber mit Ausnahme der übrigen Signale dieses Bahnhofes, nur die auf dem 
Netze der P. L. M. eingeführten Signale aller Art zur Anwendung gelangen; sie 
werden von den S. B. B. auf eigene Kosten unterhalten. 

Art. 5. 

Auf dem schweizerischen Teilstück Vallorbe—Grenze finden die Tarife der 
S. B. B. Anwendung. 

Die S. B. B. behalten alle von dieser Strecke herrührenden Einnahmen. 

Die Steuern und Abgaben aller Art, welche für die Strecke Vallorbe— 
Grenze von den S. B. B. oder von der Gesellschaft der P. L. M. eingefordert 
werden, fallen zu lasten der S. B. B. 

Art 6. 

Die S. B. B. bezahlen der Gesellschaft der P. L. M. für die Besorgung 
des Fahr- und Zugsdienstes zwischen der Grenze und dem Bahnhofe Vallorbe: 
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a) für jeden ausgeführten Lokomotivkilometer, sei es als Zugs-, Vorspann¬ 
oder Schiebedienst oder als Leerfahrt, 1,50 Frcs.; 

b) für jeden Zugskilometer einen Zuschlag von 55 Cts. zu der nach lit. a 
für die Leistung einer oder mehrerer im Zugsdienste verwendeten 
Lokomotiven zu zahlenden Entschädigung. 

Diese Entschädigungen werden von den S. B. B. quartalweise je im zweiten 
Monat nach Ablauf des Quartals in Pontarlier bezahlt. Dieselben können auf 
Verlangen einer Vertragspartei nach Ablauf je einer zehnjährigen Vertrags¬ 
periode revidiert werden, sofern ein solches Begehren vor dem 1. Januar des 
letzten Jahres der Periode gestellt wird. Die erste Revisionsperiode beträgt 
5 Jahre. 


Art. 7. 

Der Übergang der Reisenden, des Gepäcks, der Eil- und Frachtgüter, sowie 
der Poststücke von dem Netze der einen Verwaltung über die Linie Pontarlier— 
Vallorbe auf das Netz der anderen erfolgt im Bahnhof Vallorbe, wo die Über¬ 
nahme und die Abfertigung der Züge dieser Strecke unter den gleichen Be¬ 
dingungen erfolgt wie diejenige der Züge der Linie Frasne—Vallorbe. 

Auf den Übergang über die Linie Pontarlier—Vallorbe finden alle in den 
Artikeln 8 bis 23 des Vertrages vom 14./15. Oktober 1902 betreffend die gemein¬ 
schaftliche Benützung des Bahnhofes Vallorbe und seines Nachtrages vom 
1 . 18 . Juni 1909 enthaltenen, für den Verkehr auf der Linie Frasne—Vallorbe 
geltenden Vorschriften betreffend die Besorgung des Gemeinschaftsdienstes der 
beiden Verwaltungen und des jeder derselben ausschließlich zufallenden Dienstes, 
sowie den Übergang des Verkehrs von einem Netz auf das andere, den Austausch 
des Rollmaterials und die Zollbehandlung im Bahnhofe Vallorbe Anwendung. 

Art. 8. 

Die S. B. B. besorgen demnach durch ihr Personal den gesamten Gemein¬ 
schaftsdienst der Linie Vallorbe—Pontarlier im Bahnhofe Vallorbe. 

Es liegt ihnen daher die Sorge ob für das Ein- und Aussteigen der 
Reisenden, den Ein-, Aus- und Umlad des Gepäcks, der Eil- und Frachtgüter, die 
Zusammensetzung, Abfertigung, Annahme und Zerlegung der Züge, den Tele¬ 
graphen- und Telephondienst, den ganzen Rangierdienst, kurz für alle Ver¬ 
richtungen, welche der vollständige Dienst der Linie Vallorbe—Pontarlier im 
Bahnhofe Vallorbe erfordert, ausgenommen die Annahme und die Abfertigung 
der Güter, der Poststücke und der Tiertransporte, die Zollbehandlung, die Er¬ 
ledigung der Reklamationen und Streitigkeiten, welche jede Verwaltung durch 
eigenes, von ihr allein bezahltes Personal besorgt. Die Güterzüge werden in 
der Reihenfolge der Wagen nach Bestimmungsstationen bis ausschließlich 
Pontarlier zusammengesetzt. 

Die Gesellschaft der P. L. M. besorgt auf dem Bahnhofe Vallorbe durch 
ihr eigenes Personal und auf eigene Rechnung die Bedienung und den Unterhalt 
ihrer auf der Linie Vallorbe—Pontarlier verkehrenden Lokomotiven, den ge¬ 
samten Dienst ihres Depots, die Beleuchtung und Heizung der Züge dieser Linie, 
das Schmieren, Waschen und Reinigen ihrer Personen- und Güterwagen und 
den Unterhalt ihres Rollmaterials. 
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Art. 9. 

Die der Gesellschaft der P. L. M. gemäß Vertrag vom 14715. Oktober 1902 
für ihre besondern Dienste im Bahnhofe Vallorbe zugewiesenen Lokale und 
Einrichtungen sollen so bemessen sein, daß sie nicht nur den Bedürfnissen des 
Dienstes der Linie Frasne—Vallorbe, sondern auch denjenigen der Linie Pon¬ 
tarlier—Vallorbe genügen. 

Namentlich die Lokomotivremise soll die für den Dienst der letztem 
Linie nötigen Lokomotiven auinehmen können; immerhin soll das Maximum der 
in derselben unterzubringenden Lokomotiven auf die im Art. 13 des Vertrages 
vom 14./15. Oktober 1902 vorgesehene Höchstzahl von 12 beschränkt bleiben. 
Ferner haben die der Gesellschaft der P. L. M. zugewiesenen Speise- und Schlaf¬ 
räume der Lokomotivführer, Heizer und Kondukteure sowie die Bureaux dieser 
Gesellschaft auch für die dienstlichen Bedürfnisse der Linie Pontarlier—Vallorbe 
zu dienen. Sie sollen daher für die Unterbringung der nötigen Angestellten 
genügenden Raum bieten, aber immerhin nicht umfangreicher sein, als mit Rück¬ 
sicht auf die im genannten Vertrage vom 14715. Oktober 1902 vorgesehene Remise 
zu 12 Lokomotiven angemessen erscheint. 

Art. 10. 

Die durch die Besorgung des Gemeinschaftsdienstes der Linie Pontarlier— 
Vallorbe erwachsenden Mietzinse und Betriebsausgaben für den Bahnhof Vallorbe 
werden den Gemeinschaftskosten dieses Bahnhofes, wie sie im Vertrage vom 
14715. Oktober 1902 bestimmt sind, zugeschlagen, und der Gesamtbetrag der 
gemeinschaftlichen Mietzins- und Betriebsausgaben des genannten Bahnhofes wird 
auf die beiden vertragschließenden Verwaltungen in dem im Nachtrag vom 
778. Juni 1909 zum vorgenannten Vertrage festgesetzten Verhältnisse verteilt 

Art. 11. 

Das dem Gemeinschaftsdienst im Bahnhofe Vallorbe angehörende Personal 
der S. B. B. hat sich in bezug auf die Verladung des Gepäcks und der Güter, 
die Zusammensetzung der Züge, die Einreihung der Wagen und im allgemeinen 
für den gesamten Dienst der Linie Vallorbe—Pontarlier an die Regiemente der 
Gesellschaft der P. L. M. sowie an die von ihren Oberbeamten dem Bahnhofs- 
vorstandc in Vallorbe erteilten besondern Instruktionen zu halten. 

Art. 12. 

Die in Vallorbe stattfindende Übergabe von Gütern aller Art, mit Inbegriff 
des Gepäcks, und die Erledigung der Entschädigungsansprüche erfolgt gemäß den 
Bestimmungen des vom internationalen Eisenbahntransportkomitee aufgestellten, 
sogenannten Wiener-Übereinkommens betreffend „die Güterübergabe und -Über¬ 
nahme, sowie die Verteilung von Entschädigungen im internationalen Eisen¬ 
bahnfrachtverkehr“, gültig seit 1. Juli 1907, oder gemäß den späteren gleich¬ 
artigen Übereinkommen, denen die beiden vertragschließenden Verwaltungen bei¬ 
treten werden. 

Die beiden vertragschließenden Parteien können Wagenladungen, die nur 
von einem Ladeschein begleitet sind, als gewöhnliche Fracht annehmen und be¬ 
fördern, sofern die nötigen Begleitpapiere der Sendung vorausgegangen sind 
oder mit dem nächsten Zuge nachfolgen; die Gesellschaft der P. L. M. und die 
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S. B. B. übergeben in solchen Fällen der übernehmenden Verwaltung den Lade¬ 
schein und die Zollgeleitscheine, welche das Gut an den Bestimmungsort 
begleiten. 

Die nach dem vorgenannten Übereinkommen auf die Strecke Vallorbe— 
Grenze—Vallorbe entfallenden Entschftdigungsanteile gehen zu lasten der S. B. B. 

Art. 13. 

Der Austausch des Rollmaterials zwischen den beiden Verwaltungen erfolgt 
auf Grundlage der Preisansätze und Bedingungen, welche im Übereinkommen 
vom 10. Januar 1874 betreffend den Wagenübergang in Pontarlier und Genf ent¬ 
halten sind. 

Die Untersuchung und Anerkennung des Rollmaterials haben gegenseitig 
im Bahnhof Vallorbe auf Grund der bestehenden Vorschriften stattzufinden, im 
besonderen derjenigen des internationalen Übereinkommens vom 1. Juli 1908 über 
die technische Einheit im Eisenbahnwesen- und über Zollverschluß der Güter¬ 
wagen. 

Die Untersuchung kann jedoch auf Grund erfolgter Verständigung zwischen 
den Fahrdienstabteilungen der beiden Verwaltungen durch Gemeinschaftsbeamte 
stattfinden, wobei die bezüglichen Kosten hälftig geteilt werden. 

Die auf Grund kilometrischer Leistungen zu entrichtenden Wagenmieten 
(Laufmieten) werden von der Grenze ab berechnet. 

Art 14. 

Wenn auf der Strecke Vallorbe-Landesgrenze das Rollmaterial eines 
Zuges beschädigt und dadurch Hilfeleistung erforderlich werden sollte, so stellen 
die S. B. B. der Gesellschaft der P. L. M., von sich aus oder auf Verlangen der 
Beamten dieser Gesellschaft, ihre in Vallorbe entbehrlichen Lokomotiven und 
Wagen sowie das Hilfspersonal zur Verfügung. 

Die Hilfslokomotiven werden unter Leitung eines Beamten der P. L. M. 
vom Personal der S. B. B. geführt. 

Die Gesellschaft der P. L. M. vergütet den S. B. B. auf Rechnungstellung 
hin die ihr durch diese Hilfeleistungen erwachsenen Kosten. 

Für Unfälle, die auf andere Ursachen als Rollmaterialbeschädigungen eines 
Zuges zurückzuführen sind, findet diese Bestimmung keine Anwendung. Die 
Kosten für Hilfeleistungen bei solchen Unfällen fallen zu lasten der S. B. B. 

Art. 15. 

Die Gesellschaft der P. L. M. besorgt die Sohneepflugfahrten auf der ganzen 
Strecke Pontarlier—Vallorbe. 

Die Benützung der Gleise nebst Zubehörden, Drehscheiben und ver¬ 
schiedenen Einrichtungen zwischen der Grenze und dem Bahnhofe Vallorbe, mit 
Einschluß derjenigen dieses Bahnhofes, durch die Schneepflüge erfolgt unent¬ 
geltlich. 

Für diese Schneepflugfahrten wird die in lit. a des Artikels 6 vorgesehene 
Entschädigung vergütet. 


Art 16. 

Für die Folgen von Unfällen von Personen oder von Sachbeschädigungen, 
mit Einschluß von Brandfällen, welche sich auf der Strecke zwischen Vallorbe 
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und der Grenze ereignen, haftet die Gesellschaft der P. L. M. f sofern der Unfall 
durch ihr Material oder ihr eigenes Personal verursacht ist 

Sind die Ursachen des Unfalles zweifelhaft sei es, daß sie nicht genau 
festgestellt werden können, sei es, daß gleichzeitig verschiedene Ursachen, die 
nur zum Teil der Gesellschaft der P. L. M. zur Last fallen, mitgewirkt haben, 
so werden die Unfallentschädigungen hälftig von jeder Verwaltung getragen. 
Ebenso wird verfahren, wenn der Unfall durch den schlechten Zustand eines 
Wagens verursacht worden ist, der keiner der vertragschließenden Verwaltungen 
angehört 

In allen andern, hiervor nicht aufgeführten Fällen, besonders bei Zufall 
oder höherer Gewalt, haften ausschließlich die S. B. B. 

Die Entschädigungen für Unfälle und Brandschäden, welche sich im Bahn¬ 
höfe Vallorbe bei der Besorgung des Dienstes für die Strecke Pontarlier—Vallorbe 
ereignen, werden gemäß den hierfür im Vertrage vom 14./15. Oktober 190*2 
betreffend die Mitbenutzung des Bahnhofes Vallorbe vorgesehenen Bestimmungen 
getragen. 

Art 17. 

Der Bahnhofsvorstand in Vallorbe erteilt der Gesellschaft der P. L. M. jede 
gewünschte Auskunft über alles, was den Dienst der Linie Vallorbe-Pontarlier 
betrifft Die von dieser Gesellschaft erlassenen bezüglichen Verfügungen sind 
für ihn verbindlich. 

Das Zugspersonal der P. L. M. hat sich im Bahnhofe Vallorbe den 
Weisungen des Bahnhofsvorstandes sowie den Vorschriften der Regiemente der 
S. B. B. zu unterziehen. 

\ 

Wenn ein Angestellter der einen Verwaltung durch Widerhandlung gegen 
die Vorschriften oder Dienstpflichtverletzungen der andern Verwaltung zu 
Klagen Anlaß gibt, so hat die Verwaltung, welcher der Angestellte angehört 
der Klage diejenige disziplinarische Folge zu geben, die sie für angemessen 
erachtet. 

Art 18. 

Die von der P. L. M. nach Maßgabe ihrer internen Regiemente für ihre 
Beamten und Angestellten und deren Familienangehörige ausgestellten Frei¬ 
karten und Freifahrtscheine sind bis Vallorbe gültig. 

Die Gesellschaft der P. L. M. stellt den S. B. B. die für ihre dienstlichen 
Bedürfnisse nötigen Freikarten und Freifahrtscheine für die Strecke Vallorbe- 
Pontarlier zur Verfügung. 

Der Transport von Gerätschaften und Material für den eigenen Dienst der 
Gesellschaft der P. L. M. erfolgt auf der Teilstrecke Vallorbe—Grenze zu den auf 
dem Netze der P. L. M. geltenden Taxen und Bedingungen. 


Art 19. 

Die Gesellschaft der P. L. M. kann sich bei Ausführung dieses Vertrages 
nicht vertreten lassen, auch nicht durch einen unter ihrer Oberleitung stehäaden 
B etriebsunternehmer. 
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Art. 20. 

Der gegenwärtige Vertrag tritt am Tage der Betriebseröffnung der Linie 
Frasne—Vallorbe in Kraft und dauert bis zum 31. Dezember 1958, dem Zeitpunkte 
des Erlöschens der französischen Konzession für das Netz der P. L. M. 

Im Falle der Verstaatlichung des Netzes der P. L. M. oder wenn die zu¬ 
ständigen schweizerischen Behörden die Einstellung des von der Gesellschaft der 
P. L. M. auf dem Teilstück Vallorbe—Grenze besorgten Betriebes verfügen 
sollten, wird er als von Rechts wegen aufgehoben betrachtet. 

Art. 21. 

Streitigkeiten, welche bei der Auslegung und Vollziehung des gegen¬ 
wärtigen Vertrages zwischen den S. B. B und der Gesellschaft der P. L. M. 
entstehen könnten, werden durch drei Schiedsrichter beurteilt, von denen der eine 
von der schweizerischen Verwaltung, der andere von der französischen Gesell¬ 
schaft und der dritte von den beiden ersteren Schiedsrichtern bezeichnet wird. 
Können sich dieselben innerhalb eines Monats vom Tage ihrer Ernennung an 
über die Wahl des dritten Schiedsrichters nicht einigen, so wird derselbe durch 
den Präsidenten des schweizerischen Bundesgerichts gewählt. 

Art. 22. 

Die Kosten der amtlichen Eintragung fallen zu lasten derjenigen Partei, 
welche die Eintragung veranlaßt hat. 

Art. 23. 

Der vorliegende Vertrag tritt nach erfolgter Genehmigung durch den 
Verwaltungsrat der S. B. B. und denjenigen der Gesellschaft der P. L. M. 
sowie nach stattgehabter Ratifikation durch die zuständigen Behörden in Kraft. 

* * 

* 

Vom Verwaltungsrate der schweizerischen Bundesbahnen genehmigt durch 
Beschluß vom 11. Februar 1915. 

* * 

« 

Der Vertrag ist am 1. Mai 1915 in Kraft getreten. 
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Besprechungen. 

Kuntzemüller, Dr. A. DiebadischenEisenbahnenimdeutsch- 
französischen Krieg 1870/71. Mannheim 1914. Verlag 
William Masur. 

Der Verfasser hat, als er für die Beilage zum Jahresbericht 1913/14 
der Lessingschule in Mannheim sich zu einer Darstellung der badischen 
Eisenbahnen im Kriegsbetriebe 1870/71 entschloß, wohl nicht geahnt, daß 
die Eisenbahnen so bald schon Gelegenheit finden würden, eine neue Probe 
ihrer Leistungsfähigkeit für Truppentransporte abzulegen. Jetzt, wo wir 
miterleben dürfen, welch bedeutsame Rolle den Eisenbahnen als Mittel zur 
Kriegführung zufällt, lesen wir mit besonderem Interesse die kleine Schrift, 
die uns um fast ein halbes Jahrhundert zurückversetzt in die große Zeit, 
in der Baden als Grenzland besonders starken Anteil an dem Gelingen der 
Truppenverschiebungen und damit an dem gegen Frankreich errungenen 
Erfolge hatte. 

Die Leistungen, die von den Eisenbahnen im Jahre 1870 verlangt 
wurden, waren bescheidener als heute. Dementsprechend waren aber auch 
die Mittel, über die sie damals verfügten; die Lokomotiven waren schwächer 
gebaut und gestatteten kleinere Fahrgeschwindigkeiten und die Bewegung 
geringerer Lasten; der mehrgleisige Ausbau war nur zum Teil durchge- 
ftihrt; die baulichen Anlagen ließen zu wünschen übrig. Eine besondere 
Erschwerung trat dadurch ein, daß aus strategischen Rücksichten am 22. Juli 
die Kehler Rheinbrücke gesprengt und die Bahnstrecke Rastatt—Offenburg 
an mehreren Stellen unbrauchbar gemacht wurde. An demselben Tage 
wurde die Dampfschiffähre zwischen Mannheim und Ludwigshafen außer 
Betrieb gesetzt und die dortigen Schlepper zur anderweitigen Verwendung 
abgeführt. 
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Trotzdem haben die badischen Eisenbahnen ansehnliche Leistungen 
vollbracht. In der Zeit vom 19. Juli bis zum Jahresschluß sind in Baden 
— außer den kleineren Transporten in gewöhnlichen Zügen — 2362 Militär- 
„Extrazüge“ gefahren worden, d. h. über 12 Züge täglich. Der eigent¬ 
liche Aufmarsch war etwa am 4. August beendet. Später wurden vornehm¬ 
lich Proviant- und Lazarettzüge nach der linken Rheinseite befördert. Dann 
folgten in der Gegenrichtung die zahlreichen Gefangenentransporte, die 
schon nach den Schlachten bei Weißenburg und Wörth ihren Anfang nah¬ 
men, aber nach der Kapitulation von Sedan (2. September), dem Fall von 
Metz (27. Oktober) und der Einnahme von Paris (28. Januar) einen großen 
Umfang erreichten. Daran schlossen sich im März die Rücktransporte der 
siegreichen Truppen. 

Im allgemeinen hat der Eisenbahntransport über Erwarten gut ge¬ 
klappt. Erhebliche Unregelmäßigkeiten und Unfälle kamen beim Aufmarsch 
nicht vor. Später ließen sich allerdings Verspätungen und Stockungen nicht 
ganz vermeiden; der Verfasser "führt sie hauptsächlich darauf zurück, daß 
die nötige Fühlung zwischen den einzelnen Verwaltungen vielfach fehlte 
und daß jede sich so gut, wie sie konnte, ohne Rücksicht auf die Nachbar¬ 
verwaltungen half. Es wurde auch darüber geklagt, daß die Militärbehörden 
ihre Anordnungen häufig widerriefen und daß die „Instradierung“ und Zug¬ 
ansage durch die Linienkommissionen oft zu wünschen übrig ließen. In 
humorvoller Weise werden Beispiele von Reibereien zwischen den Verwal¬ 
tungen und zwischen Eisenbahn- und Militärbehörden gegeben, die aber im 
Interesse der großen Sache immer wieder beigelegt wurden. 

Oft fehlte es an einer genügenden Zahl von Betriebsmitteln. Kuntze- 
müller meint, daß es damals an einer einheitlichen Organisation über die 
Abgabe von Wagen und Lokomotiven durch die einzelnen Verwaltungen 
völlig gemangelt habe und daß deshalb gerade die südwestlichen Grenzver¬ 
waltungen, die Pfalz und Baden, immer neuen und übertriebenen Anforde¬ 
rungen hätten genügen müssen. Ein Viertel sämtlicher badischer Wagen 
befand sich Ende 1870 in Frankreich. 

Die Franzosen hatten verhältnismäßig wenig Fahrmaterial zurück¬ 
gelassen, und es zeigte sich, wie im gegenwärtigen Kriege in Belgien, 
daß die erbeuteten Betriebsmittel zum größten Teil minderwertig oder 
reparaturbedürftig waren. Der Mangel an Lokomotiven führte zur Bildung 
unvorschriftsmäßig langer Züge, deren Beförderung Schwierigkeiten be¬ 
reitete. 

Über die „Misere“ im öffentlichen Verkehr, der naturgemäß während 
des Krieges teils eingeschränkt, teils ganz aufgehoben werden mußte, wer¬ 
den interessante Mitteilungen gemacht. Ein Vergleich mit den heutigen Ver¬ 
hältnissen in Deutschland, wo, von den allerersten Kriegswochen abge- 
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sehen, der öffentliche Verkehr sich fast ebenso abspielt, wie in Friedens¬ 
zeiten, zeigt, welche gewaltigen Fortschritte unsere Eisenbahnverwaltungen 
in ihrer Organisation seitdem gemacht haben. 

Dem badischen Eisenbahnpersonal wird höchstes Lob gespendet. Trotz 
der Einschränkung der Kopfzahl durch die Abgabe von Eisenbahnern an 
den Kriegsschauplatz und trotz der durch die große Zahl von Transporten 
gesteigerten Anforderung an die Leistungsfähigkeit jedes einzelnen wurde 
der Dienst mit unermüdlicher Pfichttreue in der Heimat wie im Feindesland 
von ihnen tadellos verrichtet. Sie haben damit zu dem glücklichen Aus¬ 
gang des Feldzuges erheblich beigetragen. 

Wir Eisenbahner können dem Verfasser nur danken, daß er sich die 
große Mühe nicht hat verdrießen lassen, aus verstreutem und nicht ganz 
leicht auffindbarem Material, insbesondere aus der Tagespresse der damali¬ 
gen Zeit, denjenigen Stoff zu sammeln, der es ihm ermöglicht hat, ein an¬ 
schauliches Bild von der Arbeit zu geben, die eine deutsche Eisenbahnver¬ 
waltung vor 45 Jahren im Dienst des Vaterlandes geleistet hat. v. R. 


Weilandt, C., Redakteur. Buchführungs- und bilanztech¬ 
nisches Lexikon. Berlin 1913. Im Selbstverlag, Berlin NO 18, 
Kniprodestraße la. 

Es mag als ein gewagtes Unternehmen erscheinen, den so spröden 
Stoff des Buchführungswesens und der Bilanztechnik in Form eines alpha¬ 
betischen Wörterbuches so darzustellen, daß die einzelnen Artikel auch dem 
Nichtfachmann verständlich sind. Und als Auskunftsbuch für ,3ankiers, 
Landwirte, Kaufleute, Kapitalisten, Buchhalter, Fabrikanten, Aufsichtsräte, 
Rechtsanwälte, Richter, Steuer- und Verwaltungsbeamte“ ist das Weilandt- 
sche Lexikon vom Verfasser bezeichnet worden. Der Verfasser rechnet 
also auch mit nicht kaufmännisch gebildeten Lesern. Die Aufgabe, die sieb 
der Verfasser gestellt hat, hat er nun aber in sehr glücklicher Weise gelöst 
In einer Anzahl Hauptartikel, die zumeist mit guten und leichtver¬ 
ständlichen Beispielen ausgestattet sind, werden die Hauptbegriffe der 
Buchführungs- und Bilanzlehre etwas ausführlicher dargestellt. Derartige 
Hauptartikel findet man unter den Stich Worten: Bestandkonten, Bilanz, 
Gliederbau der Buchhaltungsbücher, Inventur, Journal, Kassenkonto, 
Memorial u. a. m. Die Begriffsbestimmungen und die Darstellung der 
wesentlichen Unterschiede zwischen den verschiedenen Buchhaltungs¬ 
systemen zeigen, daß der Verfasser den Stoff völlig beherrscht und sich 
von den in derartigen Werken gewöhnlich vorkommenden, oberflächlichen 
und ungenügenden Erklärungen frei zu halten weiß. In der Hinsicht muß 
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besonders die vorbildlich klare Begriffsbestimmung in den Artikeln: 
„doppelte Buchführung“, „einfache Buchführung“, „Staatsbuchhaltung“ 
liervorgehoben werden. 

Außer diesen Hauptartikeln enthält das Werk zahlreiche Einzelartikel 
über die verschiedenen Bücher der einzelnen Buchhaltungsarten und über 
die Konten und Bücher, die in den verschiedensten Gewerbebetrieben geführt 
werden. 

In knappen Artikeln werden die bei der landwirtschaftlichen Buch¬ 
führung üblichen Konten behandelt. Andere Artikel wieder befassen sich 
mit der bei den verschiedenartigen Fabrikatiohsbetrieben üblichen Buch¬ 
führung (z. B. Borstenzurichterei, Färberei, Textilwaren usw.), wieder 
andere mit der Buchführung in Handelsbetrieben. 

Die Eisenbahnbuchführung ist leider etwas zu kurz gekommen. Unter 
dem Stichwort „Eisenbahnen“ wird in wenigen Worten auf den Unterschied 
zwischen Baurechnung und Betriebsrechnung und auf die bei der Bau¬ 
rechnung vorkommenden Hilfskonten hingewiesen. Zweckmäßig wäre es 
wohl gewesen, kurz darauf hinzuweisen, welche Buchhaltungssysteme bei 
Eisenbahnen üblich sind, und auch das Normalbuchungsformular der 
deutschen Eisenbahnen zu erwähnen. 

Das Weilandtsche Lexikon ist ein fleißiges, gründliches, geschicktes 
Buch, dessen Wert den der üblichen kleinen Lehrbücher weit überragt 
und das jedem empfohlen werden kann, der sich schnell über die Grund¬ 
begriffe des Buchführungswesens und über die Bedeutung der zahlreichen, 
auf diesem Gebiet üblichen Kunstausdrücke unterrichten will. Sch. 


Keck— Hotopp, Vorträge über Mechanik. III. Allgemeine 
Mechanik. 2. Auflage, bearbeitet von L. Hotopp, 
Hannover 1915. 

Unter den Lehrbüchern der Mechanik erfreut sich das Werk von Keck 
eines verdienten Rufes in technischen Kreisen. Seine Eigenart ist, den 
Leser in eingehender Weise, ohne große mathematische Vorkenntnisse vor¬ 
auszusetzen, mit den Grundgedanken der mechanischen Ansätze ver¬ 
traut zu machen und jeden neu gewonnenen Satz durch mehrere ausführ¬ 
lich behandelte Beispiele aus dem Gebiete der Technik zu erläutern, so 
daß inneres Verständnis und nicht nur äußerliche Fertigkeit in der Anwen¬ 
dung erzielt wird; diese Eigenart läßt es besonders für die Studierenden 
des Bauingenieur- und Maschinenbaufachs geeignet erscheinen und macht es 
recht brauchbar für solche, die bei ihrer Berufsarbeit gelegentlich ihre 
Kenntnisse der Mechanik ohne langwieriges Einarbeiten wieder auffrischen 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1152 


Bücherschau. 


wollen. Verknüpft damit ist natürlich eine gewisse Beschränkung au! die 
grundlegenden Sätze und Anwendungen und ein bewußter Verzicht auf 
manches schöne und kürzere Lösungsverfahren, das beim Leser zu viel vor¬ 
aussetzen würde. Aber wer auf dem Gebiete der Mechanik weiter arbeiten 

i 

will, findet umfassendere Lehrbücher, die allerdings auch höhere Anforde¬ 
rungen stellen. 

Die vorliegende zweite Auflage des dritten Bandes: „Allgemeine Mecha¬ 
nik“ ist wie die neuen Auflagen der vorhergehenden Bände von Hotopp be¬ 
arbeitet worden. Das Stoffgebiet hat dabei an mehreren Stellen Erweiterun¬ 
gen erfahren, was sich aufth äußerlich durch das Anwachsen des Umfangs 
von 280 auf 350 Seiten erkennbar macht. In der Behandlung der hinzuge¬ 
fügten Abschnitte hat der Bearbeiter die Eigenart des Buches durchaus 
gewahrt 

In der ersten Abteilung ist neu eine kurze Einführung in die Anfangs¬ 
begriffe der Vektorrechnung (Addition, inneres und äußeres Produkt). Der 
Bearbeiter hat sich hierbei der Bezeichnungsweise des Föpplschen Lehr¬ 
buchs angeschlossen, die sonst in Deutschland allgemein durch eine zweck¬ 
mäßigere ersetzt worden ist. Die Vektorrechnung ist freilich in dem Buche 
nur sparsam und nicht immer ganz klar verwendet worden; die Vektordar¬ 
stellung. der Schraubenlinie S. 24 und 25 ist nicht verständlich, ebenso 
scheint die Vermengung von Vektoren und ihren Zahlenwerten wie in der 
ersten Gleichung S. 218 bedenklich. Auch Druckfehler, die übrigens auch 
sonst nicht ganz selten sind, stören das Verhältnis, wie auf der rechten 
Seite der Gleichung 7 a auf S. 102 und in der letzten Zeile auf S. 9. Er¬ 
wünscht wäre es, die Herleitung der Eulerschen Gleichungen für den Kreisel 
auch in Vektordarstellung mit Hilfe des vollständigen Differentials des 
Drallvektors bei sich drehendem Bezugssystem zu geben. Solche und auch 
ähnliche Anwendungen bei der Lehre von der scheinbaren Bewegung, die 
ja sehr ausführlich in dem Buche behandelt ist, würden dem Leser in über¬ 
zeugender Weise die Vorteile der Vektorrechnung zeigen. 

Eingehender als in der ersten Auflage ist der Begriff des Potentials 
und der Flächensatz behandelt worden. Dem Anfänger wird es bei der 
gewählten Anordnung des Bandes vielleicht nur langsam klar werden, daß 
der Schwerpunktsatz, der Flächensatz und der Satz von der lebendigen 
Kraft (im Buche: Arbeitsvermögen genannt) deshalb wichtig sind, weil sie 
allgemeine Integrate der Bewegungsgleichungen sind. So würden bei der 
Behandlung des schweren Kreisels S. 262 die Gleichung 6 und die folgenden 
wesentlich verständlicher, wenn dabei bemerkt wird, daß der Satz von der 
lebendigen Kraft und der Flächensatz dazu führen. 

Die Beispiele zur Bewegung einer Massengruppe sind durch die sehr 
eingehende Theorie des Massenausgleichs bei Kolbenkurbelgetrieben be- 
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Teichert worden. Die Darstellung berücksichtigt auch die Glieder zweiter 
Ordnung und geht damit vielleicht über den Rahmen hinaus, den der vor¬ 
liegende Band sonst innehält. Auch Föppl hat sich bei seiner Behandlung 
der Aufgabe (Mechanik IV) auf die Glieder erster Ordnung beschränkt. 

Ein besonderer Abschnitt: „Elastisch-feste Körper in Beschleunigungs¬ 
zuständen“ rührt ganz von dem Bearbeiter her. Behandelt werden die 
Beschleunigungs- und Spannungsverhältnisse von Pleuel- und Kurbelstan¬ 
gen, die Biegung rotierender Wellen und ihre kritische Umlaufgeschwindig¬ 
keit, \xnd endlich die Spannungen in kreiszylindrischen Körpern durch Ro¬ 
tation und Radialkräfte. 

Die Ermittlung der kritischen Geschwindigkeit schnell umlaufender 
Wellen wird einfach durchgeführt und ausführlich erläutert. Nicht ganz 
einverstanden kann man sich mit den Darlegungen auf S. 326 und 327 
erklären, und dasselbe gilt für die Abb. 231, S. 331. Die kritische Ge¬ 
schwindigkeit bei zentrisch aufgekeilter Scheibe ist keineswegs die, bei der 
jede beliebige Ausbiegung eintreten würde, sondern die, bei der überhaupt 
erst Ausbiegungen möglich sind. Genau wie bei der Knickung des ge¬ 
raden Stabes kommt man auch hier zu richtigeren Ergebnissen, wenn man 
den genauen Wert für den Krümmungshalbmesser der Biegungslinie benutzt 
(vgl. v. Mises, Über die Stabilität rotierender Wellen, Monatshefte für 
Mathematik und Physik, 1911, S. 33.). Dann verschwindet auch die Schwie¬ 
rigkeit, die Welle mit exzentrischer Scheibe über die kritische Geschwindig¬ 
keit hinwegzubringen. 

Der Abschnitt 5, S. 332, sollte heißen: „Spannungen in Kreisring¬ 
scheibe n“, denn in walzenförmigen Körpern wäre der ermittelte SpaD- 
nungszustand nur dann möglich, wenn die Dehnung in Richtung der Wal¬ 
zenachse in allen Punkten eines Ringschnitts dieselbe wäre. Das erfordert 
aber, wenn die Spannung in dieser Richtung verschwindet, mit den Be¬ 
zeichnungen auf S. 334 die Bedingung: 

<r r -f a t = const. 

und diese ist nur in dem Falle des gleichmäßigen Innen- oder Außendrucks 
erfüllt, nicht aber, wenn Fliehkräfte infolge Umdrehung als Belastung auf- 
treten. Der ermittelte Spannungszustand ist in diesem Falle nur bei 
dünnen Scheiben einigermaßen zutreffend. 

Wenn man auch in dem vorliegenden Bande noch manches vermißt, 
wie die Behandlung der erzwungenen und gedämpften Schwingungen eines 
Massenpunktes, die namentlich im Hinblick auf die ähnlichen Verhältnisse 
bei schnell umlaufenden Wellen lehrreich sein würde, so muß man doch dem 
Bearbeiter für die Erweiterungen dankbar sein, mit denen er das Werk den 
technischen Fortschritten angepaßt hat D. 
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Zimmermann, Karl, Dr.-Ing. Die Rammwirkung im Erdreich. 
Versuche 1 ) auf neuer Grundlage. Berlin 1915. Wilhelm Ernst & 
Sohn. 96 Seiten in 8° mit 118 Textabbildungen. Preis geheftet 
6 Jl. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, durch Laboratorium;- 
versuche festzustellen, in welcher Weise ein Pfahl während des Ramm¬ 
vorgangs auf das umgebende Erdreich einwirkt, und welche zahlenmäßi¬ 
gen Beziehungen sich zwischen der Pfahlform, der aufgewendeten Ramm- 
arbeit, der Eindringungstiefe und der Tragfähigkeit der Pfähle ergeben. 

Nach einer Übersicht über die Literatur und einer Zusammenstellung 
von Rammformeln verschiedener Autoren werden die Ergebnisse einer 
größeren Zahl von Rammversuchen mitgeteilt. Dabei wurden Pfähle 
von etwa 1,2 m Länge und 3 bis 10 cm Stärke verwendet. Im Querschnitt 
waren die Pfähle rechteckig, quadratisch und kreisförmig, im Längs¬ 
schnitt — abgesehen von der Spitze — teils rechteckig, teils trapezförmig 
(verjüngt). Die Pfähle wurden teils stumpf ohne Spitze, teils mit Spitze 
verschiedener Länge gerammt. Als Erdreich diente ein in einer starken 
Holzkiste von rd. 1,2 cbm Inhalt eingeschlossener Sandkörper. Der Sand 
enthielt toniges Bindemittel; er wurde bei den Vorversuchen durch ein 
Sieb von 12 mm, später durch ein solches von 4 und bei den weiteren 
Versuchen von 1,2 mm Maschen weite gesiebt und alsdann in die Kiste fes: 
und gleichmäßig eingestampft. Ein Rundeisen von 60 mm Durchmesser 
diente als Rammbär; sein Gewicht betrug 3,92, 2,ei und 1,28 kg, je naA 
dem Gewicht des Versuchspfahls und der Fallhöhe. Die Ergebnisse wur¬ 
den auf eine einheitliche Rammtiefe, t = 700 mm, umgerechnet. 

Der Verfasser hat aus seinen Versuchen u. a. folgende Schlüsse 
gezogen: 

I. Rammversuche. 

1. Trägt man in einem rechtwinkligen Koordinatensystem auf der 
x-Achse die Zahl der aufgewendeten Schläge des Rammbärs und auf der 
y-Achse die Eindringungstiefe auf, so erhält man die sog. Rammkurve. 
Es zeigt sich, daß die Rammkurve prismatischer und zylindrischer Pfähle 
nach einer gewissen Eindringungstiefe annähernd geradlinig wird, daß 
also die Eindringungstiefe proportional der Zahl der aufgewendeien 
d v 

Schläge ist = konstant). 

Bei verjüngten Pfählen ist die Rammkurve eine gekrümmte (etwa 


*) Eine Beschreibung dieser Versuche findet sich auch in der Zeitschrift 
Beton und Eisen 1915, S. 188. 
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parabolische) Linie, die ihre Hohlseite der x-Achse zukehrt, und die mit 

d v 

größerer Tiefe flacher wird nimmt ab). Die Rammkurven der ver¬ 
jüngten Pfähle überschneiden in ihrem weiteren Verlauf die Rammkurven 
prismatischer und zylindrischer Pfähle. D. h. verjüngte Pfähle erfordern 
mehr Rammarbeit. 

2. Die Rammkurveh der Pfähle ohne Spitze verlaufen flacher als 
diejenigen der Pfähle mit Spitze (dies ist ja wohl selbstverständlich). 

3. Die Kurven zylindrischer Pfähle verlaufen flacher als diejenigen 
prismatischer (rechteckiger) Pfähle. D. h. um bei gleichem Pfahlgewicht 
eine gewisse Rammtiefe zu erreichen, braucht man bei zylindrischen 
Pfählen mehr Schläge als bei prismatischen. 

Auf Grund von Belastungsproben, angestellt an den gerammten 
Pfählen, kommt der Verfasser zu dem Schluß: 

4. Bei gleich großem Kubikinhalt und gleicher Eindringungstiefe 
tragen zylindrische Pfähle mehr als prismatische Pfähle, die zylindrischen 
Pfähle erfordern aber auch entsprechend mehr Rammarbeit. 

5. Bei gleicher Rammarbeit tragen verjüngte Pfähle erheblich mehr 
als prismatische oder zylindrische Pfähle. 

Die Abweichungen der Beobachtungen von den in stetigen Linien 
aufgetragenen Rammkurven werden im Mittel zu 12% angegeben. Ge¬ 
nauere Versuchsergebnisse glaubt der Verfasser zu erzielen durch 

a) größeren Erdkörper bej den Pfählen über 8 cm Durchmesser; 

b) genau gleichen Feuchtigkeitsgrad der Erde bei allen Versuchen; 

c) Erteilen der Schläge durch eine maschinelle Vorrichtung; 

d) genau gleichen Rauhigkeitsgrad der Pfahloberflächen; 

e) genau zentrisches Rammen der Pfähle. 

II. Das Absenkungs-, Verdrängungs- und Verdich¬ 
tungsgebiet am fertig gerammten Pfahl. 

Um die Wirkung des Rammvorgangs sichtbar zu machen, stellte der 
Verfasser folgende „Versuche auf neuer Grundlage“ an: 

a) Es wurden auf den zuvor geglätteten horizontalen Erdschichten 
2—3 mm starke Kreideschichten aufgebracht, nach dem Rammen, Ent¬ 
fernen des Pfahls und Durchschneiden der Erdschichten in Pfahlmitte 
ließ sich feststellen, welche Lageveränderungen die Kreideschichten in 
der Umgebung des Pfahls erfahren hatten (Gleitlinien). 

b) Es wurden durch Einlegen von Rundeisenstäben während des 
Stampfens und Herausziehen derselben vor dem Rammen der Pfähle 
künstliche Hohlräume erzeugt, deren Lageänderung nach dem Rammen 
wie bei den Kreideschichten festgestellt wurde (Merklinien). 
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c) Es wurden nach dem Rammen mittels eines Messingrohrs von 
20 mm Durchmesser in verschiedenen Schichten Erdkörper herausgestoßen 
und auf Grund ihres Gewichts die verschiedene Dichtigkeit des Sandes 
in der Umgebung des Pfahls festgestellt (Gewichtskurven). 

Der Verfasser zog u. a. folgende Schlüsse: 

1. Das „Absenkungsgebiet“ erstreckt sich auf eine Entfernung etwa 
gleich dem Pfahldurchmesser d, vom Pfahlmantel ab gemessen, es strahlt 
in einer Entfernung = IX d. aus und ist am unteren Ende des Pfahls 
etwas breiter als an der Oberfläche. 

2. Bei Pfählen ohne Spitze ist das Absenkungsgebiet längs der 
Mantel linie des Pfahls wie bei spitzen Pfählen, nur läuft bei letzteren 
das Absenkungsgebiet in die Pfahlspitze aus, während unter den stumpfen 
Pfählen sich noch ein kugelförmiges Absenkungsgebiet bildet. 

3. Die größte Verdichtung im Erdreich findet in einer Entfernung 
= g vom Pfahlmantel statt, unmittelbar am Pfahl ist die Verdichtung 
geringer. 

4. Bei verjüngten Pfählen ist die relative Verdichtung größer als bei 
prismatischen und zylindrischen Pfählen, hierdurch erklärt sich, daß erstere 
tragfähiger sind als letztere. 


III. Belastungsproben. 


Unter der größten Tragfähigkeit T eines Pfahls versteht der Verfasser 
diejenige Grenzlast, bei welcher der Pfahl bei geringer Laststeigerung 
stetig einsinkt, ohne wieder zur Ruhe zu kommen. (In diesem Grenzzustand 
befindet er sich also in labilem Gleichgewicht.) 

Ein Teil der Pfähle (4) wurde nach dem Rammen auf die größte Tiefe 
bis zu diesem Grenzzustand belastet. Dieselben Pfähle wurden nun wieder 
herausgezogen, auf eine geringe Tiefe gerammt, belastet und nach Fest¬ 
stellung der Tragfähigkeit weiter gerammt, wieder belastet usf., bis sie wie¬ 
der die größte Tiefe erreicht hatten. 


Der Verfasser zog aus den Belastungsversuchen folgende Schlüsse: 

1. Die Tragfähigkeit T wächst geradlinig mit der Eindringungstiefe. 

2. Bei gleichem Raumgehalt und derselben Verdrängung ist die Trag¬ 
fähigkeit verjüngter Pfähle größer als diejenige zylindrischer und diese wie¬ 
der größer als diejenige prismatischer (viereckiger) Pfähle. 


3. 


Ist t g a — dem Wert 


Eindringung 
Schlagzahl ’ 


T die Tragfähigkeit, 

A die aufgewendete Rammarbeit, 
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eo verhält sich bei prismatischen Pfählen (I) und zylindrischen Pfählen (II) 

tg «i _ t h 


U 


<2 


t« «II 

Tu 

Ti 


Ti 

Ah 

Ai 


und 


Hierzu wird bemerkt: Da die Schlagzahlen bei derselben Fallhöhe und 
demselben Bärgewicht proportional den Rammarbeiten sind, so folgt aus 
Gl. (1), wenn t die Eindringungstiefe ist: 

t: Ai _ An _ Tu 
t: An Ai Ti 

also Gleichung (2), die besagt: 

„Die Tragfähigkeiten T zweier verschiedener Pfahlformen verhalten 
sich wie die für dieselbe Eindringungstiefe aufgewendeten Rammarbeiten.“ 
Dieser Satz bezieht sich aber nur auf prismatische und zylindrische Pfähle 
von annähernd gleichem Inhalt 

Am Schluß zeigt der Verfasser in einer Tabelle, daß bei drei der ge¬ 
rammten Pfähle die durch die Probebelastung festgestellte Tragfähigkeit T 
ziemlich gut mit dem von Eytelwein aus der Formel 


(8) 


w = — 


t (Q + q) 

berechneten Widerstand übereinstimmt. Hierin bedeutet 
W die Tragfähigkeit in kg; 

Q das Rammbärgewicht in kg; 
q das Pfahlgewicht; 
h die Fallhöhe in mm; 
t das Ziehen des Pfahles beim letzten Schlag. 

Bei dem vierten Pfahl findet keine Übereinstimmung statt. 
Die ebenfalls angeführte Brixsche Formel 


<4 


w '_ b.Q^q 


t (Q + q) 2 

liefert nur etwa halb so große Werte 1 ). 

Ergebnis: 

Die Versuche über die Verdichtung des Erdreichs in der Umgebung des 
Pfahls sind geeignet, einen Einblick in dieses noch wenig erforschte Gebiet 
zu verschaffen. Dagegen erscheint es fraglich, ob zur Feststellung der Trag- 


l ' Bei den Versuchen war Q etwa = q, und es ergibt sich hiermit aus (4) 

h. Q 2 _ h Q* 


W = 


Q 2 , 2Qq , q 2 \ 
q q q / 


~2 t (Q + q) ’ 


also halb so großo Werte als die Formel (3). 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 
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fähigkeit der Pfähle solchen Laboratoriumsversuchen eine größere Bedeu¬ 
tung beigemessen werden kann. Wie oben schon erwähnt, hat der Ver¬ 
fasser selbst auf verschiedene Umstände hingewiesen, welche die Genauig¬ 
keit der Ergebnisse beeinflussen. Jedenfalls erscheint es gewagt, aus Ramm- 
tiefen von* etwa 70 cm und bei einer so geringen Zahl von Belastungsproben 
allgemeine Schlüsse auf die Beziehungen der Tragfähigkeit der Pfähle zur 
aufgewendeten Rammarbeit zu ziehen. Übrigens geht aus den verschiedenen 
Tabellen über die Probebelastungen hervor, daß die Feststellung der „Trag 1 
fähigkeit“, wie sie unter III. erläutert wurde, oft recht willkürlich ist. Z. B. 
wurde bei der auf S. 74 unter 3 angegebenen Belastung des Pfahles XXXVII. 
am 18. Juli 1913 um 8 SI nach Aufbringung einer Last von 589,a kg eine 
Einsenkung von 6,i mm festgestellt. Am anderen Tag, mittags 12 45 , war 
die Einsenkung unter dieser Last 13,4 mm. Man sollte also bei der (in 
Anbetracht der kleinen Verhältnisse) bedeutenden Senkung um weitere 
7,.; mm annehmen, daß die Belastungsgrenze bereits überschritten war. Per 
Verfasser setzte aber die Belastung fort und nahm ohne ersichtlichen Grund 
als „Tragfähigkeit“ eine Last = 613,5 kg an. 

Aber auch die Berechnung der Rammarbeit ist nicht einwandfrei: Da 
sich die Pfähle infolge der Probebelastungen nicht unerheblich gesenkt 
haben, so ist natürlich die Arbeit, die nur aus dem Rammen berechnet 
wurde, um eine bestimmte Einsenkung zu erzielen, kleiner als wenn die 
Pfähle ohne die zwischenliegenden Probebelastungen auf einmal bis zu 
denselben Tiefen gerammt worden wären. Schließlich sei noch erwähnt, 
daß die Verhältnisse ganz andere werden können, wenn die Pfähle statt in 
Sandboden in Lehmboden gerammt werden, wo unter Umständen ein starkes 
Zurückfedern der Pfähle stattfindet. 

Bei größeren Bauausführungen werden Proberammungen und Probe 
belastungen an Ort und Stelle nach wie vor die einzigen zuverlässigen Mittel 
sein, um die Tragfähigkeit der Pfähle zu ermitteln. 

Dr.-Ing. Kommereil 


Schadeck von Degenburg, Richard, und Demel, Karl. H i 1 f s m i 1 1 e I 
zur einfachen Berechnung von Formänderungen 
und von statisch unbestimmten Trägern, mit 
440 Textabbildungen. Berlin 1914. Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 
geb. 4,oo <M, kart. 4,40 M. 

In der Literatur über statisch unbestimmte Grundformen, die sich be¬ 
sonders infolge der raschen Entwicklung des Eisenbetonbaues im letzten 
Jahrzehnt leider in zu überreichem Maße entfaltet hat, treten die Werke 
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vorteilhaft hervor, die eine Abkürzung des Rechnungsweges bezwecken. So 
sehr eine bloße Zusammenstellung von nackten Formeln abzulehnen ist, 
weil sie nur zu leicht zu sinnloser Anwendung verleiten kann, so freudig 
sind praktische Hilfsmittel zu begrüßen, die zur Vereinfachung der mühe¬ 
vollen Rechenarbeit ein dem Bildungsgrade unserer Ingenieure angepaßtes 
Verfahren enthalten. Eine solche wirklich nützliche Arbeit ist von den 
oben genannten Verfassern geleistet worden, die die bekannte Berechnungs¬ 
weise der Formänderungen und der überzähligen Größen statisch un¬ 
bestimmter Grundformen zu einem klaren, übersichtlichen Verfahren ver¬ 
arbeitet haben. 


Den Ausgang bildet eine kurze Anführung der Elastizitätsgleichung 
für Vollwandträger und Angaben über ihre zweckmäßige Umgestaltung 
durch Zusammenfassung der Überzähligen zu neuen Unbekannten. Die 


Werte der Integrale 


I . Mi, 

I j“ 


• d* werden hierauf für eine große Anzahl 


von Momentenflächen in Übersichten zusammengeetellt, das Trägheitsmoment 
dabei zunächst konstant gesetzt, sodann aber auch für einzelne Fälle ein 
nach bestimmten Gesetzen veränderliches Trägheitsmoment berücksichtigt. 
Mit Hilfe dieser Werte können die Formänderungen der statisch bestimmten 
Träger ermittelt, sowie die statisch nicht bestimmbaren Größen einer großen 
Anzahl statisch unbestimmter Grundformen gefunden werden. Der Grund¬ 
gedanke der Arbeit ist also die Auflösung der Integrale durch Zurück¬ 
führung auf die' leicht zu berechnenden Momenten-Ausdrticke. 

Die Behandlung des Stoffes ist übersichtlich und geschickt, so daß 
die aus dem Konstruktionssaale hervorgegangene Abhandlung wirklich zu 
dem wird, was der Titel verspricht, zu einem Hilfsmittel des rechnenden 
Ingenieurs. Das preiswerte und vorzüglich ausgestattete Werkchen kann 
daher den Fachgenossen warm empfohlen werden. 


Prof. Dr. Gehler. 


Kochenrath, W., Dipl.-Ing.. Professor. Grundzüge des Eisen¬ 
bahnbaues. III. Teil. Telegraph, Fernsprecher 
und andere Schwachstromanlagen. 118 S. mit 100 in 
den Text gedruckten Abbildungen. Leipzig 1915. Dr. Max Jänecke. 
Preis geb. 2,40 <M. 

In dem früher besprochenen Teil II 1 ) der Grundzüge des Eisenbahn¬ 
baues hat der Verfasser bereits einiges aus dem Gebiet des Eisenbahnsiche- 


‘) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1912, S. 1648. 
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rüngswesens gebracht. Er ergänzt dieses in dem vorliegenden Teil III durch 
die Darstellung des Telegraphen, des Fernsprechers und anderer Schwach¬ 
stromanlagen. Unter den letzteren werden berücksichtigt Streckenläute¬ 
werke, elektrische Uhren, Fahrgeschwindigkeitsaufzeichner, Schienen¬ 
stromschließer, isolierte Schienen, elektrische Fahrstraßenfestlegungen, 
elektrische Flügelkuppelungen, elektrische Tastensperren, Spiegelfelder, 
Zählwecker und elektrische Hupen. Es fehlt also nichts, was für die 
Kreise, für' die das Buch bestimmt ist, überhaupt in Betracht kommen 
kann. Neben der Vollständigkeit ist aber auch die Art der Darstellung 
anzuerkennen, die durch zahlreiche, größtenteils gute Abbildungen unter¬ 
stützt, wohl geeignet ist, das Verständnis für die besprochenen Ein¬ 
richtungen zu erschließen und zu fördern. An einzelnen Stellen könnten 
vielleicht die Grundgedanken der Vorrichtungen noch deutlicher gemacht 
werden, wie z. B. in § 14 beim Magnetinduktor, in § 15 beim Fern¬ 
sprecher. Auch würden einige Stromlaufskizzen zweckmäßig noch etwas 
übersichtlicher dargestellt werden können. Das Buch kann empfohlen 
Werden. Hgn. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


Burock, Emil. Xutzpflanzungcii auf Eisenbahngelande. Wien 1915. 

Ehrenberg. Handbuch des gesamten Handelsrechts. Band Y. II. Abteilung. 
Rundnagel, Geh. Regierungsrat: Ueförderungsgeschäfic. 
Scholz, Kainmergerichtsrat: Post-, Telegraphen- und Fernsprech recht. 
Leipzig 1915. 

Engländer, Dr. Oscar. Die Eiseubahnansehlüsse. Prager Staatswissenschaft ikli*» 
Untersuchungen. Heft 3. München und Leipzig. 

Holtmeyer, A.. Dr. ing., Königl. Baurat. Kleinere Eisenbahn-Empfungßgebäudo. 
Berlin 1915. 

Me ycr, Dr. Johannes Alfred. Die Dividenden- uml Zinsengarantien bei Aktien¬ 
gesellschaften. Aarau 1915. 
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Zeitschriften. 


Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr. 5. Mai 1915. 

Der Geschäftsbericht der Post Verwaltung der Vereinigten Staaten von 
Amerika für das Rechnungsjahr 1913/14. — Beginn des elektrischen 
Eisenbahnbetriebs in Lappland. 

Nr. 6. Juni 1915. 

Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen im Rech¬ 
nungsjahre 1913. — Die nebenbahnähnllohen Kleinbahnen im Deutschen 
Reiche im Rechnungsjahre 1913. 

Nr. 8. August 1915. 

Der Ausbau der norwegischen Eisenbahnen. — Eine Vorrichtung zum 
Aus- und Einladen der Post vom fahrenden Zuge aus. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik finanssow, pro- 
myschlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

191fi. Heft 11 bis 26. 

(11, 12:) Die Einkommensteuer. — Die bäuerliche Landorganisation seit 
der Zeit der Reformen 1906. — Besteuerung der elektrischen Beleuch¬ 
tung. — (12:) Zeitweilige Erhöhung der Sätze des allgemeinen Zolltarif» 
auf den europäischen Handel. — (130 Tätigkeit der Bauern-Landbank 
1914. — Der Krieg und die allgemeine politische Strömung in Rußland. 

— (14:) Der deutsche Export und der Kampf mit ihm. — Zollauflagen 
auf Waren der Rußland feindlichen Staaten. — Tätigkeit auf dem Ge¬ 
biete der Landorganisation 1913. — (15, 16:) Die Versorgung der Welt 
mit Getreide. — (15, 17, 21:) Technischer Fortschritt in der rus¬ 
sischen Industrie. — (16:) Projekt einer Grundsteuer. — Zucker¬ 
industrie in Rußland 1913/14. — Steigerung des Handels des fernen 
Ostens unter dem Einfluß des Krieges. — (17:) Die Frage der Agrar- 
Banken. — (18.) Reichsmonopole. — Der Krieg und der Kapitalmarkt. 

— (21, 22, 23:) Die Teuerung in der Welt. — (23:) Deutschlands und 
Österreich-Ungarne Handel mit landwirtschaftlichen Maschinen und Werk¬ 
zeugen in Rußland. — (24.) Die Fabrikindustrie des europäischen Ruß¬ 
lands 1910—1912. — Neue Grundlagen zu einer russisch-japanischen 
Handelsgemeinschaft. — (25:) Die Getreideernte Rußlands 1914. — Zu 
den russisch-mongolischen Handelsbeziehungen. — (26:) Derzeitige recht¬ 
liche Beziehungen zu den feindlichen Untertanen. 

The Commercial and Financial Chronide. New York. 

101. Band. Nr. 2611. Vom 10. Juli 1915. 

Howard Elliott and the Railroad labor problem. — Railroad grosp 
earnings for jnne. 
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Nr. 2612. Vom 17. Juli 1915. 

Railroad gross and net earninge for may. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

49, Jahrgang. Nr. 61. Vom 31. Juli 1915. 

Eisenbahnbrücke über die Saar bei Völklingen mit anschließender Hoch¬ 
bahn. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

18. Jahrgang. Nr. 25 bis 33. Vom 24. Juni bis 19. August 1915. 

(25:) Die badischen Eisenbahnen im ersten Kriegsvierteljahr 1914. — 
(26 u. 27, 28, 29:) Über die Güterbewegung auf den deutschen Eisen¬ 
bahnen im Jahre 1913. — (300 Die Eisenbahnen im Kriege. — (33:) Die 
Kriegsausnahmetarife. 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

6. Jahrgang. Nr. 6. Juni 1915. 

Feldeisenbahnbauten in Polen. 

Nr. 7. Juli 1915. 

Vom „Eisenbahnkrieg“. — Beförderung von Kriegsgeräten zu den rus¬ 
sischen Kriegsschauplätzen in Polen über Wladiwostok und Archangelsk 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

28. Jahrgang. Nr. 25 bis 34. Vom 19. Juni bis 21. August 1915. 

(25:) Die Eisenbahnen Italiens. — Deutsche Kriegskursbücher. - 
(26:) Die französischen Eisenbahnen in Kriegszeiten. — Neue Rillen- 
schienen - Herzstücke (der A.-G. Phoenix, Duisburg-Ruhrort). — 
(27:) Straßenbahnen und Überlandzentralen im Kriege. — (28 und 29:) 
Die 7500. Lokomotive der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
(vorm. Georg Egestorff). — (28:) Ein neuer Betriebsstoff für Kraft¬ 
wagen. — (31:) Rußlands Eisenbahnverbindung mit Schweden. — Vor¬ 
schriften der Kgl. Preußischen Staatsbahnen für die Beschaffenheit und 
Güteprüfung der beim Bau von Fahrzeugen nebst Zubehör zu verwen¬ 
denden Materialien. — Über Ölersparnis. — (32 und 33:) Lokomotiven 
mit Lentz-Ventilsteuerung der oldenburgischen Staatsbahnen. — 
(32:) Die Beförderung von Militiirpersonen auf den deutschen Straßen¬ 
bahnen während der Kriegszeit. — (33:) Zur Frage der Gültigkeit der 
in Zustimmungsverträgen enthaltenen Bestimmungen über die Fahrplan- 
und Tarifgestaltung. — Die Schmalspurbahnen Finnlands. — (34:) Der 
Eisenbahnverkehr an der badisch-schweizerischen Grenze während des 
Krieges. — Zur Entseuchung der Eisenbahnpersonenwagen. 

Deutschland. Essen. 

6. Jahrgang. Nr. 10. Vom 1. Juli 1915. 

Luser Fremdenverkehr und das Aiislunddeutschtum. — Die zukünftigen 
Handelsbeziehungen zwischen Deutschland und Österreich-Ungarn. 

Dinglerg Polytechnisches Journal. Berlin. 

96. Jahrgang. Band 830. Heft 16. Vom 7. August 1915. 

Die Schmierölfrage. 
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Heft 17. Vom 21. August 1915. 

Moderne Transportmittel in amerikanischen Werkstätten. — Die Be^ 
leuchtüng der Eisenbahnwagen. 

Dorn» Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

. 32. Jahrgang. Band 64. Nr. 1644. Vom 13. August 1915. 

Vorbereitung einer Reorganisierung des Staatsbahndienste6. 

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

22. Jahrgang. Heft 6. Juni 1915. 

Abschluß der Sanierung der Südbahn. 

Heft 7. Juli 1915. 

Automatische Eisenbahn-Signalisation. 

Eisenbahn- und verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin 
und Leipzig. 

Band 31. Heft 3/4. 

Das Lohngespann. — Privatanschlußbahn-Konzessionen. — Ausmaß der 
Entschädigung bei einer durch Transportverzögerung herbeigeführten 
Minderung oder Beschädigung eines leichtverderblichen Gutes. — Die 
Zinspflicht der Eisenbahnen nach Art. 42 des Internationalen Überein¬ 
kommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr. — Der Postkreditbrief. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet). Stockholm. 

1915. Nr. 10 bis 14. Vom 31. Mai bis 31. Juli 1915. 

(10:) Norge. Budget for Statsbanerne. — Sverige. Nägot om statens 
järnvägars anslagstidtabell. — Danmark. Ny Organisation af de danske 
Statsbaner. — (11 und 12:) Organisation af järnvägarna i Nordamerikas 
Förenta stater och Kanada. — (12:) Norge. Arbeiderboligcr ved jern- 
baneanlaeg. — Statens järnvägars kolbefraktningar och med kolköp i 
allmänhet für närvarande sammenhängande fr&gor. — (12 bis 14:) Sverige. 
Förslaget tili ny taxa för statens järnvägar. — (13 und 14:) Profresor 
med statens järnvägars fyrcylinder-kompound-lokomotiv litt. F. — 
(14:) Sverige. Järnvägsfr&gor vid 1915 &rs riksdag. 

Das Eisenbahnwesen 1 ). (Sheljesnodoroshnoje djelo. Journal der VIII. Abt. der 
Kaiserlich russischen technischen Gesellschaft. St. Petersburg. (In 
russischer Sprache). 

1915. Heft 1 bis 15. 

(12:) Einige Spezialtypen von Lokomotiven. — Über das Ergebnis 
der Arbeiten der Kommission der K. R. T. Gesellschaft betr. die Unter¬ 
suchung von Stahl zu Schienen. — (3:) Die neuen Kriegssteuem auf 
Personen und Güter, die auf den Eisenbahnen befördert werden, und 
deren wahrscheinliche Bedeutung für das Land. — (3 und 4:) Tabellen 
zur Berechnung der Zugbelastung. — (4:) Die tatsächliche und recht¬ 
liche Lage der städtischen Trambahnen. — (5 und 6:) Zur Frago des 

O Zuletzt sind Inhaltsangaben im Jahrgang 1914 Heft 3 des Archivs 
für Eisenbahnwesen gemacht worden, und zwar für Heft 1 bis 5 vom Jahre 1914. 
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Kampfes mit Diebstahl und Bestechung auf den Eisenbahnen. — Die 
Verpachtung von Eisenbahn-Teilstrecken an Privatpersonen und die An¬ 
erkennung privater Speicher als Stationsanlagen. — (7:) Durchsicht der 
Tarife für Erzeugnisse der chemischen Produktion. — (8 bis 11:) Aus 
dem Berichte über die Bereisung der Wagen-Werkstätten. — (8:) Zur 
Frage der Feststellung des Einflusses unterirdischer Arbeiten in den 
Bergwerken auf die Gefahrlosigkeit der Eisenbahnbauten. — (9 u. 10:) 
Transportable Bauten aus alten Dampfkessel rohren zu schnellem Auf¬ 
bau von Unterkunftsr&umen und Bauten in Kriegs- und Friedenszeiten. 
— (11 und 12:) Automatische Blockierung auf den elektrischen Eisen¬ 
bahnen Amerikas. — (12:) Zur Frage der Versorgung der Eisenbahnen 
mit Bedarfsartikeln im Zusammenhänge mit dem Kriege. — (18 und 14:) 
Einiges im Interesse der Gefahrlosigkeit des Betriebes auf den Eisen¬ 
bahnen Englands und Amerikas. — Normale Konstruktion der Aus¬ 
rüstung einer Zentralweichenstelle. — Heißes Auswaschen der Loko¬ 
motiven auf der Wladikawkas-Eisenbahn. — Bedienung der Lokomotiven 
mit wechselndem Personal. — (13 bis 15:) Zeitgemäße Gegenüber¬ 
stellung in Sachen der Arbeiterfrage. — (15:) Die Aufgabe der Ver¬ 
sorgung des rollenden Materials der Eisenbahnen mit automatischen 
Kupplungsketten und die einfachste Lösung für Rußland. 

Der Eisenbau. Wien—Leipzig. 

6. Jahrgang. Nr. 6. Juni 1915. 

Uber eine Brückenauswechslung in zweigleisiger Strecke. 

Nr. 7. Juli 1915. 

Entwurf einer Brücke über den North River. — Die neueren Standseil¬ 
bahnen in Tirol. — Die neuen eisernen Bahnsteighallen des Haupt¬ 
bahnhofes Elberfeld. 

Electric Railway Journal. New York. 

46. Band. Nr. 2. Vom 10. Juli 1915. 

Cast of highway bridges. 

Nr. 4. Vom 21. Juli 1935. 

Long Island Railroad adopts light steel trailers. — Pittsburgh Railway* 
claim department. 

Nr. 3. Vom 17. Juli 1915. 

New Haven operating results. — Safety-first conunittee mects. — Railway 
inotor (onmmtation and flashing. — Electric Railway earnings. — 
Hamilton clectric incline Railway. 

Elektrische Kraftbetriebc und Rahnen. Berlin--München. 

13. Jahrgang. Heft 18 bis 23. Vom 24. Juni bis 14. August 1915. 

(18:) Die amerikanischen Warnungssignalc für Bahnüberwege. — (19:) 
Elektrisierung der Straßenbahn Friedrichshagen—Schöneiche—Kalkberg*-. 
— Hoch- und Untergrundbahn Gesundbrunnen — Neukölln der AEG.- 
Schnellbahn-Aktien-Gescllsehaft, Berlin. — (20:) Das Porjus-Kraftwerk 
und die Riksgränsbahn. — (21 bis 23:) Leistungsgrößen der Akku- 
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inulatortriebwagen der preußischen Staatsbahnverwaltung. — (21:) Die 
elektrische Beleuchtungsanlage des bayerischen Lazarettzuges Nr. 2. — 
(22:) Entwurf für neue Triebwagen der Wiener städtischen Straßen¬ 
bahnen. — (23:) Eiserne Triebwagen in Amerika. — Elektrische 
Bahnen. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

86. Jahrgang. Heft 25 bis 32. Vom 24. Juni bis 12. August 1915. 

(25:) Die Beanspruchung der Lokomotiv-Parallelkurbelgetriebe ohne und 
mit Stichmaßfehler und Lagerspiel. — (27:) Steuerstrom-Induktions¬ 

motoren für schweren Fabrik- und Eisenbahnbetrieb. — (30:) Die elek¬ 
trischen Einrichtungen der Pariser Stadtbahn. — (31 und 32:) Die elek¬ 
trische Hauptbahn Kiruna™Riksgräneen. 

Engineering News. New York. 

73. Band. Nr. 23 bis 25. Vom 10. bis 24. Juni 1915. 

(23:) Steel subsurban passenger cars for the Erie Railroad. — Deterio- 
ration of Steel bridges over Railway tracks at Buffalo. — (24:) Chicago 
freight interchange yard. — Hardinge bridge over the lower Ganges in 
India. — Electric traction on the Norfolk and Western Railway. — 
Laying new track under an old elevated Railway. — (25:) Intercolonial 
Railway pier 2 at Halifax harbor, Nova Scotia. — Rail end Connections for 
bascule bridges. — Growth of London passenger traffic. — Electric 
traction on the Norfolk and Western Railway. 

74. Band. Nr. 1 bis 4. Vom 1. bis 22. Juli 1915. 

(1:) Built-up car wheels declared inadequate. — Federal Railway 
valuation work. — (2:) Electric hoist of the Hamilton inclined Railway. 
— Eliminating the tower grove grade Crossing at S. Louis. — A novel 
type of motor omnibus. — Lang-span continuous-truss bridge over the 
Ohio. — (3:) Rebuilding the Muskingum bridge near Coshocton. — 

Track depression at Mattoon; Illinois Central Railroad. — A proposed 
rating System for track scales. — (4:) Automatic block signals on an 
interurban Railway. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 77. Heft 1 bis 4. Vom 1. Juli bis 15. August 1915. 

(1:) Neuerungen an Lokomotiven der preußisch-hessischen Staatseisen¬ 
bahnen. — Über die Verwendung von Flußeisen zu Lokomotivfeuer- 
büchsen. — Sondermaschinen für Eisenbahnwerkstätten, Lokomotiv- und 
Eisenbahnwagenbau. — Anregung zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine Verwendung von Selbst¬ 
entladewagen für Seitenentleerung bei der Beförderung von Massen¬ 
gütern. — (2 und 3:) Die Kohlenersparnis oder größere Leistungsfähig¬ 
keit der Lokomotiven durch Vorwärmung des Speisewassers. — (2:) 
Hanomag-Schienenplatten. — (3:) Messen des Radstandes der Lokomo¬ 
tiven, der Kurbel-Halbmesser und Winkel und der Stangenlängen. — 
(4:) Benzolelektrische Triebwagen für 0,750 m Spur der Ostdeutschen 
Eisenbahngesellschaft. 
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Glückauf. Essen (Ruhr). 

51. Jahrgang. Nr. 25. Vom 19. Juni 1915. 

Die Eisenbahnen der Erde in den Jahren 1909—1913. 

Nr. 32. Vom 7. August 1915. 

Die physiologischen Wirkungen elektrischer Starkströme bei Unfällen 
sowie die heutigen Wiederbelebungsmethoden und ihre Aussicht auf 
Erfolg. 

Hanomag-Nachrichten. Hannover-Linden. 

2. Jahrgang. Heft 6. Juni 1915. 

Das Bohren der Feuerkisten. — Einstauchen von Lokomotivheizrohren. 
— Zur Geschichte der Speisewasservorwärmung. — Ein 50jahrig*r 
Veteran (B-Tenderlokomotive aus dem Jahre 1865). 

Heft 8. August 1915. 

Über Pumpenventile. — Eine 50jährige Egestorff-Dampfmaschiue. — 
Qualmende Schornsteine. 

Industrie und Handel. (Promyschlennost i torgowljä.) Organ der Vereinigung 
von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1915. Heft 6 bis 12. 

(6:) Graf Ssergei Juljewitsch Witte. — (7:) Krisis der Wirtschafts¬ 

politik. — Fiskalischer Zolltarif. — Zur Frage des Naphthnmonopols. — 
Der Krieg und der Eisenmarkt Rußlands. — (8:) Industrie und Ar¬ 
beiterfrage. — Der Goldbestand der Reichsbank und unsere Valuta. - 
Die internationalen Getreidekontrakte. — (9:) Die Industrie und di? 
Landwirtschaft. — Die Lage der Metallindustrie in England. Frank 
reich, den Vereinigten Staaten und in Deutschland. — (12:) Bi** 

russische Industrie erfüllt ihre Pflicht. — Sicherstellung der industriellen 
Unternehmungen mit Arbeitern. 

De Ingenieur. s’Gr&venhage. 

30. Jahrgang. Nr. 31. Vom 31. Juli 1915. 

Vergadering van de Afdecling voor spoorwegbouw en >poorw*z* 
exploitatie van hef koninklijk instituut van ingenieurs. 

Nr. 32. Vom 7. August 1915. 

Het ontwerp van den bovenbouw der ovorbrugging van de Serajoe- 
rivicr in de aan to loggen lijn Chorilmn-Kroja der Staatspoorwegen 
Java. 


Journal der Abteilung für Statistik und Karthographie des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten. (Shurnal otdjela statistiki i karthographii minister- 
stwa putei ssoobsehtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

Jahrgang 1914. Heft 7 Ms 12. 

Die Hefte enthalten die statistischen Angaben: a) über die Einnahmen 
und die Beförderung von Personen und Gütern in den Monaten April bis 
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September 1914; b) über den Versand und Empfang von Kohlen, Salz, 
Naphtha, Naphtharückständen, Petroleum und anderen Erzeugnissen aus 
Naphtha und Getreide in den Monaten Mai bis Oktober 1914; c) (7 bis 12:) 
Versand von Naphtha und Naphthaprodukten von Astrachan, Wolga 
aufwärts in den Monaten Mai bis Oktober 1913 und 1914; d) (7 bis 12:) 
Die Frachtsätze für die Güterbeförderung auf den inneren Wasserw egen 
des europäischen Rußlands in den Monaten Mai bis Oktober und 
Sibiriens April bis September; e) (11:) Eröffnung, Zufrieren und 
Dauer der Schiffahrt auf den inneren Wasserwegen des europäischen 
Rußlands 1883 bis 1902; f) (11 u. 12:) Schluß der Schiffahrt auf den 
inneren Wasserwegen 1913 bis 1914; g) (12:) Kosten der Unterhaltung 
der Wasserwege und Chausseen 1890 bis 1914. — Ferner ent¬ 
halten die Hefte nachfolgende Aufsätze: (11 u. 12:) Neueste Ma¬ 
terialien über den Newski-Ladoga*Wasserweg im Zusammenhang mit 
dem Projekte einer Wasserzuführung für Petersburg. Zusammen¬ 
gestellt 1913. 

Jahrgang 1915. Heft 1 bis 4. 

Die Hefte enthalten die statistischen Angaben: a) über die Einnahmen 
und die Beförderung von Personen und Gütern in den Monaten Oktober 
1914 bis Januar 1915; b) über den Versand und Empfang von Kohlen, 
Salz, Naphtha, Naphtharückständen, Petroleum und anderen Erzeug¬ 
nissen aus Naphtha und Getreide in den Monaten November 1914 bis 
Februar 1915; c) (1:) Versand von Naphtha und Naphthaprodukten von 
Astrachan Wolga aufwärts in den Monaten November 1913 und 1914; 
d) (1:) Die Frachtsätze für Güterbeförderung auf den inneren Wasser¬ 
wegen Sibiriens Oktober 1914; e) (2:) Versand von Naphtha und 
Naphthaprodukten aus Astrachan, Wolga aufwärts 1910 bis 1914 monat.s- 
weise; f) (3:) Vorläufige Angaben über die Beförderung von Gütern 
auf Schiffen und Flößen auf inneren Gewässern des europäi¬ 
schen Rußlands 1913 — geordnet nach Flußläufen und Monaten; 
g) (3:) Tabelle über die Zahl und Gehalt der ständigen, zeitweisen und 
täglichen Beamten und Arbeiter an den Staats- und Privateisenbahnen 
1913, geordnet nach Dienstzweigen: h) (4:) Ankunft von Holz auf den 
wichtigsten Eisenbahnstationen im Februar 1915. — Ferner ent¬ 

halten die Hefte nachfolgende Aufsätze: (1:) Auszug aus dem 
Rechenschaftbericht über die Tätigkeit der Tarifinstitutionen und De¬ 
partements für Eisenbahnangelegenheiten 1889 bis 1913. — (Fortsetzung 
zu Heft 12 bis 14:) (1 u. 2:) Neueste Materialien über den Newski-Ladoga- 
Wasserweg im Zusammenhänge mit dem Projekte eine Wasserzuführung 
für Petersburg. Zusammengestellt 1913. — (2:) Über den Ssjesd (Kon¬ 
ferenz) zur Verbesserung der ßinrichtung der vaterländischen Heil¬ 
stätten. — (3:) Der Rhein-Hannover-Kanal. — (4:) Allgemeine Mit¬ 

teilungen über den Anlaß der Niedersetzung der interressortlichen 
Kommission zur Aufstellung eines Arbeitsplanes zur Verbesserung und 
Erweiterung der Wasserwege im Reiche nebst einem kurzen Überblick 
von deren Tätigkeit (1909 bis 1912). 
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Journal des Ministeriums der Verkohrsanst&lten. (Shurnal ministerstwa put^i 
seoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

IMS. Heft 1 bis 4 1 ). 

(1:) Berechnung einer neuen Formel über den Aufhalt von Güterwagen. 
— (1 u. 2:) Über die dynamische Berechnung des Eisenbahnober¬ 
baues. — (1:) Probeweise Belastung des Baugrundes. — (2 u. 3:) Ver¬ 
besserung der Kiesbettung und des Eisenbahnkörpers im Zusammen¬ 
hänge mit der Fortschaffung der Frostbeulen. — (2:) Maßnahmen zur 
Entwicklung von Rücktransporten, um auf der Transbaikal-Bahn die Be 
wegung der Güter in einer Richtung möglichst zu vermindern. — 
Stereoskopische Feststellung von Deformationen. — (3:) Die Wasser 
abflußkanäle der Lokomotivschuppen. — Das Ausglühen der Bandagen. 
— Regulieren der Flüsse mit Hilfe von Staubecken. — (4:) Schluß 

ergebnisse der Versuche mit Güterlokomotiven. — Berechnung der 
runden Wassertürme auf den Eisenbahnstationen. — Laboratoriums 
versuche mit sandigem und moorigem Baugrund. — Beschlüsse de» 
ersten Ssjesd der Förderer von Chausseebauten. — Vernichtung im 
Innkanal gesunkener Schiffe mittelst Sprengung. 

Journal für Gasbeleuchtung. München. 

88. Jahrgang. Nr. 81. Vom 81. Juli 1915. 

Neuere Wassertürme im Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. 

The Journal of the American Society of Mechanical Engineers. Baltimore- 
New York. 

Band 37. Nr. 7. Juli 1915. 

The elootric locomotive. — Locomotive superheaters. 

The Journal of Political Economy. Chicago. 

Band 28. Nr. 5. Mai 1915 

The eost of the Eric bürge canal. 

Nr. 6. Juni 1915. 

An application of cost. nreounting in rate-irtaking. 

Journal of the Western Society of Engineers. Chicago. 

Band 20. Nr. 3. Mörz 1915. 

Economies in power consumptinn in electric Rnilways. 

Nr. 4. April 1915. 

Operating rcsulls of the* electrifi< ation of steam Knilways 
Nr. 5. Mai 1915. 

Apporlionment of <*ost of highway bridges between street Railways and 
cities. 

Zuletzt sind Inhaltsangaben im Jahrgang 1914, Heft 6. des Acrhivs für 
Eisenbahnwesen gemacht worden und zwar über Heft 2 bis 4 des Journals usw. 
vom Jahre 1914. 
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Die Lokomotive. Wien. 

12. Jahrgang. Heft 6 und 7. Juni und Juli 1915. 

(6 und 7:) Neuere Fortschritte bei den Heißdampf-Schnellzugloko¬ 
motiven der kgl. preußisch-hessischen Staatsbahnen II und III. (6:) Die 
Lokomotiven der serbischen und montenegrinischen Eisenbahnen nach 
dem Stande vom 1. August 1914. 

Magazin für Technik und Industriepolitik. Leipzig. 

& Jahrgang. Nr. 1—2. Juli 1915. 

Vom Bau der neuen Eisenbahnbrücke über den Euphrat im Zuge der 
Bagdad-Bahn bei Station Djerablus durch die Dortmunder Union. 

Monatsschrift für Deutsche Beamte. Berlin. 

39. Jahrgang. Heft 16. Vom 16. August 1915. 

Wirtschaftliche und soziale Kriegsftirsorge im Bereich der preußisch¬ 
hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

70. Jahrgang. Band 52. Heft 13 bis 16. Vom 1. Juli bis 15. August 1915. 
(13:) Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. — Vergleich der Eigenschaften verschiedener Eisenbahn¬ 
querschwellen. — (u. 14:) Technisch-Wirtschaftliches aus der Haupt¬ 
werkstätte Halle a. d. Saale. — (13:) Über das Einlegen von über¬ 
gangsbogen in bestehende Gleise. — (14 und 15:) Neuzeitliche Abkoch¬ 
anlagen für Eisenbahnwerketfttten. — (15:) Schaulinien zur Ermittelung 
des Schienenbiegungs- und Schwellensenkungs-Druckes. — Die Erhaltung 
des Eisenbahngleises unter Verwendung der Asbestonschwelle. — Be¬ 
rechnung von zweimittigen Eorbbogen. — (16:) Neue, ganz selbsttätige 
Schleifmaschine für Werkzeuge in Eisenbahn-, Lokomotiv-, Schiffs- und 
Maschinen-Bauwerkstätten. — Berechnung der Ablaufberge. — Zwei¬ 
achsige Rettungswagen der österreichischen Staatsbahnen. -- Das Kraft¬ 
fahrzeug in der Werkstatt. 

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

38. Jahrgang. Nr. 13 bis 16. Vom 1. Juli bis 15. August 1915. 

(13:) Tätigkeit des königlichen Materialprüfungsamtes in Berlin-Lichter- 
felde-West. — (15:) Italiens Eisenbahnen als Hilfsmittel der Krieg¬ 
führung. — (16:) Peinige P^rgebnisse der Pensions- (Provisions-) Ver¬ 
sicherung der k. k. Staatsbahnen. — Über Personen-Schwebebahnen. 

österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. Wien. 

21. Jahrgang. Heft 30. Vom 29. Juli 1915. 

Die Brückenbauten der Pnsenbahn Chur—Arosa (Schweiz). — Umbau 
der Eisenbahnbrücke über die Wupper in Elberfeld-Sounborp. 

Heft 32. Vom 12. August 1915. 

Der Eisenbeton bei den Bauten der Eisenbahnen. 
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österreichisch-!!])*arisches Eiscnbahnblatt. W ien. 

20. Jahrgang. Nr. 25 bis 38. Vom 24. Juni bis 19. August 1915. 

(25:) Vom „Eisenbahnkrieg“. — Durchschlag des großen Bagdsche- 
tunnels. — (26:) Der Verkehr mit Getreide und Mahlprodukten. — 
(u. 28:) Der Krieg und der Eisenbahnverkehr. — Türkische Bahnen im 
Kriegsjahre. — (27 u. 29:) Das Genesungsheim für kriegsverletzte Eisen¬ 
bahner. — (27:) Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — Der Reise¬ 
verkehr der Schweiz. — Verhütung der Seuchengefahr im Reiseverkehr. 

— (28:) Der Schlafwagenbetrieb. — Der Waggonmangel und die Reichen¬ 
berger Handelskammer. — Die deutschen Straßenbahnen im Kriegsjahr. 

— (29:) Der Kohlenlieferungsvertrag im Weltkrieg. — (30:) Böhmen* 
Braunkohlenproduktion 1914. — Betriebsgesellschaft der Orientalischen 
Eisenbahnen. — (31:) Erlaß über die Dienstsprache in der Eisenbahnver¬ 
waltung. — Zum Abschluß der Südbahneanierung. — Die Canada-Pacific 
im Geschäftsjahr 1914/15. — (32:) Die wirtschaftliche Lage des böh¬ 
mischen Braunkohlenbergbaues. — Wagenmangel in den Kohlenrevieren 
— Buschtiehrader Bahn. — (33:) Bauvergebungen der österreichischen 
Sfcaatsbahnen. — Fünfundzwanzig Jahre Salzkammergut-Lokalbahn-A.-ft 
— Die Eisenbahnen der Erde. 

Proceedings of the American institute of eleetrical engineers. New York. 

Band 34. Nr. 6. Juni 1915. 

Thinl rail and trolley System of the West Jersey and Seashore Railroail. 
— Construction and inaintenance costs of overhead contact Systems. — 
Unprotected top-contact rail for 600-volt traction System. — Contact 
System of the Southern Pacific Company-Portland division. 

Raihvay Agc Gazette. New York. 

Band 58. Nr. 13. Vom 26. März 1915. 

The Railways and the steel Companies. — The increase in volum*' of 
Service rendered by the Rock Island, 1902 — 1914. — Operating results 
of Canadian Railways 1914. — A roll of honor for traininen. — Kock 
Island track elevation work at Chicago. — Locomotive smoke in Chicago. 
— Trouhlesome Problems of terminal Operation. — Lokomotive and train 
supplies on the Frisco. — The federal valuation of joint facilities. — 
Hearing on Western freight rate advances. — Misplased responsibility. — 
„The Railroads and the public“ — a national Problem. — Eric 2—10—? 
type locomotive. — Electric crane trolley. — Safety cut-out valve. 

Band 58. Nr. 24. Vom 11. Juni 1915. 

The Chicago, Rock Island and Pacific hearing. — Lateral stresses in 
rails. — Co-operation with the press in a good cause. — Electrifieatio» 
of the Norfolk and Western. — Quarterly accident bulletin. — Federal 
regulation of Railroads. — Safety first on the Long Island. — Statistics 
of English Railways. — The Gretna disaster. — Railroad legislation in 
New York. — All steel suburban passenger cars. — The measurement 
of efficiency in yard Operation. — Overhead charges in valuation. — 
A new lunch counter car. — The mechanical purchasing and störe« 
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departements. — Single track automatic Signals. — The state and the 
Kailroads. — Journal box packing guard. 

Nr. 25. Vom 18. Juni 1915. 

The handling of L. C. L. freight. — Credit a neceseary asset. — Progress 
of the block System. — Nineteen years’ development work on the Santa 
Fe. — Locomotives recently built for foreign countries. — Missouri, 
Kansas and Texas. — The ticket Offices of large passeuger terminals. 
— Train aceidents in may. — Necessity for additional revenues. — A 
recent development in Railroad finance. — Steel box oars for the Canadian 
Pacific. — French Railways in war time. — Annual government Signal 
bulletin. — The labor problem. — The Stripping of gravel pits by hydrau- 
lic methods. — Economy methods in track work. — Buffalo, Rochester 
and Pittsburgh concrete sign and postplant. — Recent developments in 
bailast practice. — Draining embankments in Missouri. — Using bulk 
cement. — Making records with loading machines. — Service of a fuel 
oil engine. — Abstract of engineering articles. — Buffalo, Rochester and 
Pittsburgh outfit cars. — Staff meeting for maintenance of way employees. 
— A new type of wall board. — Corrugation of rails in olectric Service. 
— Oifficultiee in increasing foremen’s duties. 

Nr. 26. Vom 25. Juni 1915. 

Veto of Pennsylvania extra crew repeal law. — Nineteen years’ develop¬ 
ment work on the Santa Fe. — Railway mileage of the world. — Governor 
Brumbaugh vetoes Pennsylvania excess crew law. — Transportation in 
Chicago during a traction strike. — The interchange problem in yard 
Operation. — Steel passenger equipment for the Union Pacific. — Censor- 
ship of Railway messages. — The value of Publicity for Railroads. — 
The Julian train control and automatic stop. — Some important con- 
siderations in right of way valuation. — Gasolene motor mail and 
bagage car. 

Band 59. Nr. 1. Vom 2. Juli 1915. 

Stock without a par value. — The extent of government ownership. — 
James J. Hill professorship of transportation. — The test department of 
the Pennsylvania Railroad. — Tries to use Railroads as selling agents. 
— Wisconsin berth law annulled. — New bridge across the Missouri 
river at Sibley. Mo. — Rail specifications. — Railway telegraph euper- 
intendents. — Uniform train Orders. — Automatic Signals on Norfolk and 
Western electrified line. — New Railroad legislation in fifteen States. — 
Transportation and car accounting officers. — The battle of the Marne. 
— Railroad securities held abroad. — Calculating cross section areas 
on Railroad valuation work. 

Nr. 2. Vom 9. Juli 1915. 

Government Railway building in Canada. — The L. C. L. freight Pro¬ 
blem. — A study of grade Crossing elimination in cities. — Accident 
caused by defective wheels. — Derailment on the North Eastern. — 
A simple method of checking L. C. L. freight. — Electric locomotive with 
steam locomotive characteristics. — (u. 3, 4:) Hearings on advances in 
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Western passenger fares. — (2:) Cafe day cuach. — New Delaware 
Hudson terminal at Albany. — Present welfare work of Freneh Railroad« 

Nr. 3. Vom 16. Juli 1915. 

Second quality Station agents. — The car „spotting“ decisions. — The 
trend of Railway-affairs in two eight year periods. — Seaboard air line 
mountain type locomotives. — Classification of freight löse and damage 
Claims. — The cost of the Erie bärge canal. — TheRailroads as a factor 
in our national life. — Freight Claim association. — Two important 
Commerce Gommission decisions. — General foremen’s Convention. — 
Plant for sand blosting Steel cars. — A substantial Crossing barrier. — 
The Selby Signal flag. — Maine reservoir pipe Connection. — Rail sec- 
tions and wheel loads. — A comparison of pumping costs. — Canting 
rails. — Classifying scrap rail. — Training section laborers. — Uaes 
of the locomotive crane in Railway Service. — A tunnel destroyed by 
fire on the Southern Pacific. — The economical Operation of a gravel 
baliast pit. — Repairing manganese Crossing frogs by electric weiding 
— Points for slip switch installation. — An experimental determination 
of stresses in track. — The relative efficiency of various bailast mate* 
rials. — Fastening timber guard rails with lag screws. — The Brown* 
hoist-Shnable drag line bücket. — New Illinois Central Standard joint. 
— Making a physical valuation of large terminals. 

Nr. 4. Vom 23. Juli 1915. 

The WabashrPittsburgh terminal lreorganization plan. — St. Louis 
„Inadequate terminal facilities“. — Railroad mortgages. — Training 
young men with reference to promotion. — International Railway gener* 
foremen’s Convention. — New Lehigh Valley passenger and freight ter 
minals at Buffalo. — The Metropolis bridge over the Ohio river. - 
Proposed bureau of Clearing car repair accounts. — Hunting stray freighi 
on the Pennsylvania. — New England Roads file Claims for mail pay 
losses. — The Pennsylvania’s 1915 rail specifications. — Brake shoe with 
malleabfe iron inserts. — Air brake hose. 

Railway World. Philadelphia. 

Band 59. Nr. 6. Juni 1915. 

Valuing personal baggage. - Progress in electrification. — The revenue 
requirements of the Western Railways. — Principles affecting rate regu- 
lation. — Illegal Railroad legislation. — Regulation of public ownership 
of Railways. — The Railroad and the Railroad man. — Real Railroad 
relief requiree restoration of ratcs. — Restoring shattered confidence — 
a lesson of the war. — Canal competition; its actual meaning. — The 
curve line of horse-sense. — New regulations to meet Gummius 
amendment. — The work of the committee on RailWay legislation. — 
The American Commerce Association. — Britisch Railway development- 

Rundschau f 4* Technik und Wirtschaft. Wien—‘Prag—Berlin. 

8. Jahrgang. Nr. 11 u. 12. Vom 15. Juni 1915. 

Stand der Eiöenbahfibfruten am 1. Jänner 1915. 
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Nr. 15 u. 16. Vom 15. August 1915. 

Die neueren Standseilbahnen in Tirol. — Zur Frage der Standesbezeich¬ 
nung „Ingenieur“. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 65. Nr. 24. Vom 12. Juni 1915. 

Schlußbericht der Bauleitung über die Bauarbeiten der Chur— 
Arosa-Bahn. — Di« Schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1914. 

Band 66. Nr. 1 bis 6. Vom 3. Juli bis 7. August 1915. 

(1, 2, 5, 6:) Das Rollmaterial der schweizerischen Eisenbahnen an der 
schweizerischen Landesausstellung in Bern 1914. — (4:) Kleinwohnungs- 
bauten der Architekten Fritschi und Zangerl, Winterthur. Eisenbahner¬ 
kolonie im Vogelsang. — (5:) Der Marseille—Rhöne-Schiffahrtskanal. — 
(6:) Triebwerkbeanspruchung bei elektrischen Lokomotiven. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

12. Jahrgang. Heft 25/26, 27/28. Vom 19./26. Juni, 3./10. Juli 1915. 
Elektrische Vollbahnlokomotiven in den Vereinigten Staaten von Ame¬ 
rika. — (25/26:) Die elektrische Schweißung von Kreuzungen. 

Heft 32. Vom 7. August 1915. 

Die elektrische Beleuchtung von Eisenbahnwagen nach dem System 
Mat tausch. 

Stahl und Eisen. Düsseldorf. 

35. Jahrgang. Nr. 27. Vom 8. Juli 1915. 

Die Eisenbahnen der Erde im Jahre 1913. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ukeblad.) Kristiania. 

1915. Nr. 23 bis 33. Vom 4. Juni bis 13. August 1915. 

(23:) Nordlandsbanens Linjeretning mellem Ranen og Salten. — (24:) 
Elektrisk Belysning av Jernbanevogner. — Gronggruberne og Nord¬ 
landsbanen. — (25 u. 26:) Moderne Vandfaldsutbytning i Schweiz, Italien 
og Frankrike. — (26:) Danmarks nye Jembaneadministration. — 

Elektrisk Drift paa svenske Baner. — (27:) Sanitetsvogner til Jern- 
banen. — (29:) Norges Jerrtbaner 1913 bis 1914. — (u. 30:) Under- 

grundsbaiien. — (30 u. 31:) Undergrundsbanens Endestation. — (33:) 

Den nyo Sulitjelma-Jornbane. — Elektrisk Lokaltog mellem Fredrikstad 
og Sarpsborg. 

Verkehrstechnische Woehe und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

9. Jahrgang. Nr. 38 bis 46. Vom 23. Juni bis 18. August 1915. 

(38:) Die Schnellbahnentwürfe für Philadelphia. — (39:) Die belgisch¬ 
deutsche Rheinmündung. — Die russischen Eisenbahnbauten und -pläne. 

— (40:) Einiges über Dampflokomotiven. — (41:) Die neueren 

Alpenüberschienungen. — (42:) Einiges über Vororttarife. — (u. 44/45:) 
Die Pioniere, die Verkehrstechniker des Kriegsschauplatzes. — (43:) 

Die bauliche Einrichtung von Umladehallen für den Stückgutverkehr. 

— (44/45:) Das belgische Arbeiterwoehenkartensystem. — Die 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 75 
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Kreosot-behänd luiig der Eisenbahnschwellen in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. — (46:) Die Eisenbahnen Deutschlands Ende 1913. — Be¬ 
trachtungen über den Güterverkehr in Großstädten. 

Die Werkzeugmaschine. Berlin. 

19. Jahrgang. Heft 12. Vom 30. Juni 1915. 

Die Herstellung des Dieselmotors. 

Heft 15. Vom 15. August 1915. 

Zur Frage der Schmierölbeschaffung in jetziger Zeit. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

10. Jahrgang. Nr. 8. Vom 1. August 1915. 

Die Haftpflicht der Eisenbahnen. Vorschläge zur Abhilfe gegen Miß¬ 
stände. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

22. Jahrgang. Heft 15/16. August 1915. 

Kanalverbindung der Unterweser mit der Unterelbe. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

67. Jahrgang. Heft 26 bis 28. Vom 25. Juni, 2. und 9. Juli 1915. 

über dir Wahl der Hauptibmossungen von Dampflokomotiven. 

Heft 30 u. 31. Vom 23. und 30. Juli 1915. 

Der Bau von Untergrundbahnen in Berlin. 

Heft 31. Vom 30. Juli 1915. 

Die Ingenieure der Brennerbahn und die Verteidigung Tirols 1866. 

Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien. 

Band 26. Nr. 32. Vom 8. August 1915. 

Der Bau der Wasserstraßen. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

32. Jahrgang. Nr. 21. Vom 20. Juli 1915. 

über die Art der Verlegung und Einpflasterung von Straßenbahngleisen 
in städtischen Straßen. 

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 

59. Band. Nr. 28. Vom 10. Juli 1915. 

Das deutsche Eisenbahnwesen in der Baltischen Ausstellung Malmö 1914. 
Nr. 32. Vom 7. August 1915. 

Kleinrauehrübren-Überhitzer für Lokomotiven. 

Nr. 33. Vom 14. August 1915. 

(u. 34:) Die experimentelle Bestimmung des Ungleichförmigkeitsgrades 
und der Winkelabweichung von Kolbeninaschinen. — (33:) Eine neue 
R ä d er kasten-Schn e 11 d r eh ba n k. 

Nr. 34. Vom 21. August 1915. 

Untersuchungen über die Zunahme der Sicherheit der Dampf kessel¬ 
betriebe in Preußen. 
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Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

55. Jahrgang. Nr. 47 bis 64. Vom 19. Juni bis 18. August 1915. 

(47:) Voraussetzungen für die Beweiskraft der Angaben des Fracht¬ 
briefes über das Gewicht und die Stückzahl. — (u. 49:) Ferienreisen 
und Fremdenverkehr im Kriegssommer 1915. — (47:) Der Bau der Eisenbahn 
Fratesci—Zimnicea im russfseh-türkischen Krieg. — (48 bis 52:) Volks¬ 
wirtschaft und Verkehr des kriegführenden Frankreich. — Vom Eisen¬ 
balmkrieg. — (50:) Leistungen der Pensions-und Krankenkassen sowie der 
Unfallversicherung bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
im Jahre 1913. — Eisenbahnschwellen aus Eisenbeton. — (51:) Der Be¬ 
trieb auf einem amerikanischen Verschiebebahnhof. — Die deutschen 
Straßenbahnen in der Kriegszeit. — (52:) Die Frage der Neuordnung der 
schweizerischen Bundesbahnverwaltung und ein schweizerisches Urteil 
über deutsches Eisenbahnwesen. — Vorentwürfe zum Neubau der Berliner 
Großmarkthalle. — (53:) Zur Entseuchung der Eisenbahnpersonen¬ 

wagen. — Eisenbahnverkehr und Oberbau in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. — Eisenbahnen zur Förderung der argentinischen Staats¬ 
ländereien. — Stellwerk aus Eisenbeton auf dem Hauptbalmhof Leipzig. 
— (54:) Das deutsche Kursbuch und seine Umformung. — Die nächste 
Ernte Rumäniens und dessen Getreideausfuhr. — Der Satzungsausschuß 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — (55 und 56:) Die 

Eisenbahnen Belgiens und Nordfrankreichs im deutschen Militärbetrieb. 
— Bahnhof Witzleben. — (55:) Der Bahnhof Frasnc-Vallorbe. — Stei¬ 
nerne Bogenbriicko der Pennsylvania-Bahn bei Gwynns Falls. — (56:) 
Die Bestrebungen auf Erhöhung der Personentarife in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. — Bemerkungen zum Betriebsbericht der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen sowie zu der diesjährigen Beratung 
des preußischen Eisenbahnetats im Haushaltungsausschusse des Abge¬ 
ordnetenhauses. — (57:) Über Maßnahmen und Mittel zur Verbilligung 
der Bahnunterhaltungskosten bei den deutschen Staatsbahnen. — Der 
Weg durch das Karische Meer nach Sibirien. — Wie sollte die Eisen¬ 
bahnaufsicht in den Vereinigten Staaten von Amerika gehandhabt wer¬ 
den? — (58:) Über Aufhebung von Anschlußverträgen durch Kündigung. 
— Kennzeichnung verschleißfesten Schienenstoffes. — Statistische Ver¬ 
gleiche zwischen amerikanischen und deutschen Bahnen auf dem Ge¬ 
biete des Personen- und Güterverkehrs. — (59 und 60:) Die Verwendung 
der Kraftwagen nach dein Kriege. Bahnseitige Abfuhr der Ladungs¬ 
güter; Lastkraftwagen und Schnellentladeanlagen. — (59:) Eindrücke 
aus den von den deutschen Truppen besetzten Gebieten im Westen. — 
Mineralvorkommen Anatoliens. — (60:) Vorrichtung gegen das Über¬ 
fahren von Haltsignalen. — Was man in Rußland „Organisation“ nennt. 
— Ein Jahr deutsche Feldpost. — (61:) Über Bruchversuche mit Beton¬ 
probebalken. — Zugkreuzungen und Befehlgabc. — Unsere Stickstoff- 
Quellen während des Krieges. — Beschlüsse der Ständigen Tarif¬ 
kommission der deutschen Eisenbahnen. — (62:) Zur Kursbuchfrage. — 
Der Eisenbahnetat im württembergisehen Landtag. — Die Kriegshilfs¬ 
stelle der Gemeinde Wien für Einberufene. — Wie Frankreich durch 
seine Eisenbahnen gerettet wurde. -- (63:) Rückblick auf die Tätigkeit 
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der deutschen Eisenbahnverwaltungen im Kriegsjahr 1914/15. — Die Aus¬ 
mauerung und Entwässerung im Tunnel. — Eine neue Rheinmündung. — 
Eisenbahner im Felde. — Selbsttätige Rostbeschickung für Lokomotiven. 
— (64:) Der deutsche Gütertarif-Ausschuß. — Mobilmachung der In¬ 
dustrie in Rußland. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

35. Jahrgang. Nr. 50 bis 66. Vom 23. Juni bis 18. August 1915. 

(50:) Die Eisenbahnen im Kriegsbetrieb. — (51:) Die Klappbrücke der 
Eisenbahn über den neuen Schleusenkanal von Sault Ste. Marie. — 
(53 und 54:) Eine Straßenüberführung aus Eisenbeton über die badische 
Hauptbahn im Bahnhof Friedrichsfeld. — (56:) Die Eisenbahnen 

Deutschlands in den Rechnungsjahren 1913 (und 1912). — (59:) Beamten¬ 
wohnhäuser. — (60:) Wahl zwischen Eisenbetonbrücke oder Eisen- 
brticke für eine Straßenüberführung. 


Hersuiigegcben im Aufträge des Königlichen Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten. 
Verlag von Julius Springer, Berliu W — Druck von II. S. Hermann, Berlin SW 
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Das hannoversche Eisenbahnwesen 
und einige daran sich schlieBende Beziehungen. 

Von 

Adolf Wagner. 


Nachfolgende Studie über alt-hannoversches Eisenbahnwesen wird hier 
auf die freundliche Veranlassung des Herrn Wirklichen Geheimen Rats v. d. 
Leyen 1 ), der sie für wert hält, in dem Archiv für Eisenbahnwesen als 

*) Ich gestatte mir hinzuzufügen, daß Seine Exzellenz, Herr Wirklicher 
Geheimer Rat Professor Dr. Ad. Wagner, der berühmte Nestor der deutschen 
Nationalökonomen, bei der Feier seines 80. Geburtstages am 25. März 1915 von 
dieser Jugendarbeit sprach, und ich bei dieser Gelegenheit zuerst davon hörte. 
Der Verfasser war in den verschiedenen Glückwunschreden auch als hervor¬ 
ragender wissenschaftlicher Vertreter und Förderer der Staatsbahnpolitik 
gefeiert worden. In seiner Antwort gedachte er dieser Jugendarbeit, die beweist, 
daß er schon zu einer Zeit, als die Eisenbahnen nur ganz selten den Gegenstand 
wissenschaftlicher Untersuchungen bildeten (das berühmte Werk von Knies „Die 
Eisenbahnen und ihre Wirkungen“ war nicht lange vorher im Jahre 1853 er¬ 
schienen), sich ein selbständiges, heute mehr als ie zutreffendes Urteil über 
die Bedeutung des Staatsbahnwesens und vieler anderer wirtschaftlicher Fragen 
gebildet hatte. Es war mir eine besondere Freude, daß es mir gelang, eine 
Abschrift der Arbeit aus den Nummern 392, 394, 396. 398. 402, 404 und 406 
der „Hannoverschen Zeitung“ vom 22. bis 25. und 28. bis 80. August 
1855 durch Vermittlung des Herrn Dr. Edwards in Göttingen zu be¬ 
schaffen. Abgesehen von ihrer geschichtlichen Bedeutung haben die Ausfüh¬ 
rungen von Exzellenz Wagner heute noch großen Wert durch die vielen darin 
enthaltenen statistischen Angaben und Vergleichungen aus jener alten Zeit. 
Solch tatsächliches Material aus der so weit zurückliegenden Vergangenheit ist 
heute ungemein schwer zu beschaffen, es ist eine willkommene Unterlage für 
geschichtliche Untersuchungen und Vergleiche mit den jetzigen Verhältnissen. 

Die alten Maß-, Münz-, Gewichts- und Entfernungseinheiten sind beibeh&lten. 
Für Leser, denen sie nicht mehr geläufig sind, sei die nachfolgende Ver¬ 
gleichung mit den heutigen Einheiten hinzugefügt: 1 deutsche Meile = 7,5 km, 
1 Thaler = 3 JH y 1 Silbergroschen = 10 4, 1 guter Groschen rz 12,5 $, 
1 Pfennig = V» Silbergroschen = 0,833 ^, 1 Zentner z= 50 kg. 

A. v. der Leyen . 

Arohiv für Eisenbahnwesen. 1915. 76 
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historischer Beitrag über die Auffassung vor 60 Jahren in Eisenbahn- 
fragen aus der Feder eines ganz jugendlichen Autors, der sich später 
viel als Theoretiker mit dem Eisenbahnwesen und seiner Politik be¬ 
schäftigt hat, nochmals aufgenommen zu werden, noch einmal nach 60 
Jahren veröffentlicht. Ich hatte sie in meinem 4. Semester als Göttinger 
Student im Sommer 1855 verfaßt auf Grund einer amtlichen Publikation, 
die mir mein verehrter Lehrer Hanssen mitgeteilt hatte. Natürlich die 
Jugendarbeit eines Anfängers, mit einigen volkswirtschaftlichen Ur¬ 
teilen, die für die damalige Zeit und für mich selbst vielleicht charak¬ 
teristisch sind. Vor allem der Gedanke der Staatsbahnen und die Be¬ 
gründung dafür sind aber damals schon ähnlich gegeben, wie ich sie 
seitdem im wesentlichen immer vertreten habe. Jetzt sind manche dieser 
Gedanken Gemeingut geworden. Die großartige, preußisch - deutsche 
Staatseisenbahnpolitik und Verwaltung hat sich volkswirtschaftlich in 
der langen Friedenszeit bewährt und ebenso in wahrhaft außerordent¬ 
lichem Maße in der schweren Kriegszeit der Gegenwart, in die wir durch 
unsere Feinde hineingezwungen sind, die wir sicher mit durch diese 
Eisenbahnpolitik siegreich zu überwinden die Aussicht haben. 

I. Die finanziellen Ergebnisse der hannoverschen Bahnen. 

Vor mir liegt die „Nachweisung über den Bau und Betrieb der 
unter hannoverscher Verwaltung stehenden Eisenbahnen während des 
Rechnungsjahres vom 1. Juli 1853 bis dahin 1854“, ein wahres Muster 
statistischer Darstellung. Erlauben Sie mir, mit Benutzung dieses Be¬ 
richtes in Ihren vaterländischen Blättern eine umfassende Darstellung der 
hannoverschen Eisenbahnverhältnisse und einiger damit verwandter Be¬ 
ziehungen zu entwickeln. 

Die Geschichte des hannoverschen Staatseisenbahnbaues zerfall) 
Ln zwei Perioden. Die ältere gehört dem Anfang und der Mitte der 
4Uer Jahre au, also der Zeit, in welcher in ganz Deutschland das er¬ 
wachte Interesse für Verbesserung des Verkehrswesens sich in größerem 
Umfange praktisch zu betätigen suchte. Nachdem im Jahre 1840 ein 
Expropriationsgcsetz erlassen worden, beschloß die hannoversche Regie¬ 
rung, auf Staatskosten Eisenbahnverbindungen zwischen Hannover, Hil¬ 
desheim, Braunschweig, Hamburg, Minden und Bremen herzustellen, wo¬ 
zu die Stände im Jahre 1841 ihre Einwilligung gaben. Die betreffenden 
Verträge mit den auswärtigen Regierungen wurden sofort geschlossen, 
so daß der Bau alsbald beginnen konnte; schon im Oktober 1843 konnte 
die erste Strecke von Hannover bis Lehrte eröffnet werden, im Dezember 
1847 wurde sodann das sogenannte ältere Bahnsystem durch Eröffnung 
der Bremer Bahn vollendet. Dieses System umfaßt also folgende Strecken: 
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1. von Hannover bis zur braunschweigischen Landesgrenze 5,07 Meilen, 


2. von Hannover nach Minden.8,cs 

3. von Lehrte nach Hildesheim.3.34 

4. von Lehrte nach Harburg.20,so 

5. von Wunstorf nach Bremen.13,oi 


zusammen 52,io Meilen. 

Davon liegen ca. 1,4 Meilen auf Bremer, 5,27 Meilen auf kurhessi¬ 
schem, schaumburg-lippischem und preußischem Gebiete, zusammen also 
etwa 6,07 Meilen auf fremdem, 45,43 Meilen auf hannoverschem Terri¬ 
torium. 

Die zweite Periode des hannoverschen Bahnbaues begann mit der 
ständischen Genehmigung des Baues der Süd- und Westbahn im Jahre 
1850. Zum Teil Bind diese Bahnen noch im Bau begriffen. 

1. Von der Südbahn ist bis jetzt eröffnet die Strecke 

von Hannover nach Göttingen .... 14,57 Meilen, 

von Hildesheini nach Xordstemmen . . 1,53 Meilen, 

zusammen 16,io Meilen. 

Die Länge der ganzen Bahn wird sein 23,ss Meilen. 

Es sind also noch zu eröffnen 7,78 Meilen. 

Im Rechnungsjahre 1853/54 waren von dieser Südbalm zwar schon 
8,23 Meilen eröffnet, eine Rentierung des darauf verwandten Kapitals 
war aber natürlich noch nicht möglich. Deshalb ist im folgenden auch 
noch keine Rücksicht darauf genommen. 

2. Von der Westbahn ist bereits befahren die Strecke von Emden 
bis Papenburg 5,72 Meilen. Die Vollendung der ganzen West- 
balin — im ganzen 24,72 Meilen — wird die Länge der hannover¬ 
schen Eisenbahnen auf 100,7 Meilen erhöhen. 

Die außerordentlich vorteilhafte geographische Lage der hannover- 
xlicn Bahnen springt ins Auge. Sie vermitteln den Verkehr zwischen 
dem Westen und Osten Mittel-Europas, den kürzesten Weg zwischen den 
beiden großen Provinzkomplexen des preußischen Staates bilden sie; 
der Haupt- und Welthafenort Hamburg und das aufstrebende Harburg 
ist. für einen Teil Deutschlands auf den hannoverschen Bahnen am leich¬ 
testen zu erreichen. Bremen ist zu Lande nur durch Hannover (und 
Oldenburg) zugänglich. 

So konnte ein bedeutender Güter- wie Personenverkehr nicht aus- 
bleiben. Der hannoverschen Regierung gebührt das Verdienst, dies 
frühzeitig erkannt zu haben und an die Ausführung der Bauten ge¬ 
gangen zu sein, noch bevor Süddeutschland daran dachte, den wichtigen 
Ost-Westverkehr, der sonst zum großen Teile hier durchging, durch Ver- 
wandelung seiner Straßen in Schienenwege bei sich festzuhalten. 

7G* 
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Dabei kamen die im ganzen geringen Terrainschwierigkeiten einer 
billigeren Ausführung des Baues sehr zu statten. Die hannoverschen 
Eisenbahnen kosten ziemlich 80000 Thaler weniger, als im Durchschnitt 
die deutschen Bahnen für eine Meile erforderten. Daß diesem Umstande 
ihre gute Rentabilität aber nicht allein zuzuschreiben ist, ersieht man 
daraus, daß z. B. die hannoverschen Bahnen für eine Meile bis Mitte 1854 
345 900 Thaler kosteten, die so gering rentierenden bayerischen Bahnen 
dagegen auch nur 360000 Thaler für eine Meile bis Ende 1853. 

Es betrug nämlich bis zum 1. Juli 1854 das auf die älteren Bahnen 
verwandte Anlagekapital hannoverschen Anteils 13121798 Thaler. 

Um das für 1853/54 zu verzinsende Kapital zu bekommen, muß 
man die Anschaffungskosten von Lokomotiven und Wagen hinzurechnen, 
welche für die neuen Bahnen bestimmt, auf der alten bereits in Betrieb 
waren, sodann noch das in der Material Verwaltung angelegte Betriebs¬ 


kapital, wodurch jene Summe steigt auf ........ 15 012 023 Th. 

Dazu das Anlagekapital für die fremden Bahn¬ 
strecken . 4 170 265 ,. 

Zusammen 19 182 288 Tb. 


Für dieses Kapital war die Brutto-Betriebseinnahme 


1853—1854 . 2 291877 Th. 

die Betriebskosten betrugen. 1071783 ,. 

oder 46,73 % der Einnahme. 

Die reine Einnahme betrug also. 1220 094 „ , 


was einer Verzinsung von 6,38 % gleichkommt. 

Von dieser Reineinnahme fällt auf Hannover allein . 929 202 „ 

auf die anderen Staaten und Gesellschaften. 290 892 „ 

Der hannoversche Anteil allein betrug 6,io %. 

Die Verzinsung der von Hannover für die älteren Bahnbauten kontra¬ 


hierten Schulden erforderte die Summe von. 516499 Th. 

die Tilgung derselben (V* %). 64 183 „ 

Zusammen 580 682 Th. 
der Reingewinn demnach.. . 345 520 Th. 


In den vorangegangenen Jahren war die Verzinsung: 
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des ganzen Bahnsystems 

des hannoverschen Anteils 

1843/44 

nichts 

nichts 

1&44/45 

4,8« Prozent 

4,51 Prozent 

1845/46 

4,33 

3,91 , 

1846/47 

4,07 

3,81 „ 

1847/48 

3,28 , 

3,*1 „ 

1848/49 

4,15 „ 

4,31 „ 

1849/50 

4.76 „ 

446 * 
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des ganzen Bahnsystems des hannoverschen Anteils 
1850/Bl 5,sl Prozent 5,87 Prozent 

1851/52 6,07 n 6,18 „ 

1H52/5S 6.19 - 6,17 „ 

Das sind Resultate, die zu den gilnstigsten in Deutschland 
gehören. Unter den Staatsbahnen stehen in dieser Beziehung nur die 
braunschweigischen vor den hannoverschen, auf ihnen finden fast durch¬ 
weg die nämlichen günstigen Verhältnisse statt, wie auf den beiden besten 
hannoverschen Bahnen. Die Rentabilität der süddeutschen Staatsbahnen 
ist eine viel geringere, namentlich weil diese Regierungen drei, ja mit 
der elsässischen Bahn vier Parallelbahnen bauten und die viel wichtigere 
Ostwest-Straße bis vor kurzem ganz ohne Schienen ließen. Die badischen 
Bahnen verzinsen sich 1850 mit 3 */b, 1851 mit fast 4, 1852 mit 4,77 %, die 
wiirttembergischen in denselben Jahren mit 37io, 3*/», 3*/», 1853—1854 
mit fast 4 %, die bayerischen 1850—1851 mit 1J4, 1851—1852 mit 2^, 
1852—1853 fast 3 %, 1853—1854 mit weniger. 

Interessant ist die Einnalimenachweisung der einzelnen Bahn¬ 
strecken. Sie zeigt, daß zwei davon zu den einträglichsten Bahnen ganz 
Deutschlands gehören. Zur Vergleichung folgen hier auch die analogen 
Angaben einiger der besten Privatbahnen. Zu bemerken ist, daß bei den 
beiden hannoverschen Bahnen nur das wirkliche Anlagekapital ange¬ 
geben, nicht das — s. o. — in schon gebrauchten Transportmitteln für 
die neuen Bahnen steckende. Mit Hinzunahme desselben stellen sich — 
genaueres anzugeben gestatten die Nachweisungen nicht — die Verhält¬ 
nisse um etwa 12 % ungünstiger, also doch noch immer mit am günstigsten. 
Die Strecke Hannover—Braunschweig steht selbst noch über der Magde¬ 
burg-Leipziger Bahn, bekanntlich der rentabelsten Deutschlands. 

Es war nämlich: 



Lange.MeUen 

Anlagekosten. Th. 


oder für eine Meile. ... „ 

Bruttoeinnahme 1853/54 ... „ 

oder für eine Meile. ... „ 

. . . • 1862/53 „ 

in Prozenten des Anlage¬ 
kapitals 1853/54 .... % 

Reineinnahme gab, zu 46 Pro¬ 
zent gerechnet, eine Ver¬ 
zinsung von. 
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Hannover—Branntdiwelf 

Hannover—Minden 

6,87 

8,88 

1636760 

3 379 398 

288492 

389831 

483 187 

629266 

86218 

72494 

76822 

62926 

29,5 j 

18.7 

16^3 

10.29 
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c Dagegen 






. _ 1 

Magdeburg—Leipzig 

ii * 

Cöln—Minden 

Länge . 

Meilen 

' ! 

15,8 

37.08 

Anlagekapital. 

. Th. 

6300 000 

22174 500 

oder für eine Meile. . . 

* 7* 

399 467 

597 969 

Bruttoeinnahme 1854 . . . 

• r> 

1 486 451 

3 279 587 

oder für eine Meile. . . 
in Prozenten des Anlage 

• n 

93 446 

88 439 

. kapitals. 

■ °/o 

•23,6 

14.8 

Verzinsung. 

11 

13.6 

8,27 



jj Magdeburg— Halberstadt 

|i im Jahre 1853 

Leipzig—Dresden 

im Jahre 1852 

Länge. 

Meilen 

7.74 

15,3 

Anlagekapital. 

. Th. 

2 400000 

7 000000 

oder für eine Meile. . . 

* V 

309 877 

411 765 

Bruttoeinnahme. 

* H 

482862 

1 096 191 

oder für eine Meile. . . 
in Prozenten des Anlage 

* V 

62 385 

71 630 

kapitals. 

■ % 

20 ,1*2 

15.6 

Verzinsung. 

■ r> 

11.5 

7.68 


Daß der Verkehr auf den beiden genannten hannoverschen Bahnen 
sehr bedeutend ist, zeigt die Einnahme für eine Meile; die gute Verzinsung 
ist allerdings auch zu einem großen Teil den billigen Anlagekosten zu 
verdanken. 

Bei den anderen hannoverschen Bahnen stellen sich natürlich nicht 
so ausgezeichnete Besultate heraus, der Hauptgrund liegt in der noch 
mangelnden Verbindung mit dem Süden. Nach Eröffnung der Göttingen- 
Casseler Bahn- wird namentlich der direkte Güterverkehr mit dem süd¬ 
westlichen Deutschland und der Schweiz sich beträchtlich erheben. Ham¬ 
burg. Harburg und Bremen erlangen dann eine begünstigte Konkurrenz¬ 
fähigkeit mit den holländischen Häfen. Antwerpen und Havre, besonders 
für transatlantische Rohprodukte, wie Baumwolle, Farbehölzer usw., wo¬ 
bei freilich die Aufhebung aller Transitzölle sich als dringend notwendig 
herausstellt. 

Indessen hat sich auch auf den besprochenen Bahnen der Verkehr sehr 
gehoben. Das .Meilenerträgnis stieg nämlich in den 5 Jahren von 
1848/19 bis 1853/54 bei der Bahn Lehrte—Hildesheim 13,9 %, Celle—Lehrte 
1G,!i%, Celle—Harburg 27,1%, Wunstorf—Bremen 55 ,i %, Hannover—Minden 
85,'.* %. Hannover—Braunschweig S8,s %. 
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Das Meilenerträgnis <ler gesamten hannoverschen Bahnen war in 
dem erstgenannten Jahre 28 473 Th., stieg um 50.8 % und betrug somit 
1853/51 42 921 Th. 

In den folgenden Abschnitten sollen, nachdem hier die finanzielle 
•Seite dargelegt worden, die hannoverschen Bahnen vom ungleich wichti¬ 
geren. nationalökonomischen Standpunkte ins Auge gefaßt werden. 

IE. Der Einfluß der neueren Verkehrswege auf die Industrie, besonders 

auf den Maschinenbau. 

Sonst baute man Straßen, um der Städte willen, um diesen billigere 

Abzugswege ihrer Industrie zu verschaffen, w r elche sich in ihrem Innern 

0 

herangebildet, zunächst den inneren Konsum ihrer Vaterstadt versorgend. 
Jetzt baut man Städte, jetzt erweitern sich Dörfer zu Städten, kleine Orte 
zu großen, um der vorhandenen Verkehrswege willen. Große Industrie¬ 
zweige erstehen und entwickeln sich, welche einzig auf den Absatz nach 
außen hin rechnen und rechnen können. Der charakteristische Unter¬ 
schied zwischen Handwerk und Fabriktätigkeit kann eben da liineinge- 
lcgt werden, daß der Handwerker nur für den nächsten Konsum seiner 
Umgebung arbeitet, er bedarf wenigstens im ursprünglichsten Zustande 
kaum der durch Wegeanlagen herbeigeführten, größeren Transportbillig¬ 
keit, im Gegenteil, er wird sie häufig fürchten, indem sie ihm die größere 
Konkurrenzmöglichkeit fremder Waren bringt, falls er dagegen nicht 
durch Ziinfto geschützt ist. Ganz anders der Fabrikant. Er ist mit 
seinem Absatz auf ein größeres Gebiet angewiesen, er bedarf der guten 
Kommunikationen durchaus, er sehnt sie herbei, sie helfen ihm, indem 
.-ie ihn zum besseren Konkurrenten machen, sie machen oft erst die Be¬ 
treibung seines Gewerbes möglich. 

Eine solche Branche der Fabrikation, worauf die Eisenbahnen den 
allerdirektesten Einfluß hatten, ist der Maschinenbau. Man nennt den¬ 
selben groß und klein, je nachdem er sich mit Produktion von Motoren 
für Dampf- und Wasserkraft oder mit Erzeugung von Maschinen für die 
Stoffbearbeitung beschäftigt, als Spinnmaschinen, Webstühlen und der¬ 
gleichen. Obwohl beide Zweige in verschiedenen Orten Deutschlands 
heimisch sind, so sind doch die beiden bedeutendsten Fabrikationsplätze 
für den großen Maschinenbau Berlin und für den kleinen Chemnitz. 
Einer der wichtigsten Artikel des großen Maschinenbaues ist die Loko¬ 
motive. Um den Einfluß auf derartige Industrien, welchen die Eisen¬ 
bahnen hatten, an einem Beispiel zu zeigen, soll hier ein Blick auf den 
deutschen Lokomotivbau geworfen werden. 

Die Herstellung von Lokomotiven geschieht in Deutschland noch 
nicht in einzelnen, nur dazu bestimmten Fabriken. In allen werden da- 
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neben eine Menge anderer Maschinen gefertigt, nur bildet die Lokomotive 
häufig den erheblichsten Artikel. Vor anderen deutschen Industrien 
zeichnet sich die in Rede stehende aber vorteilhaft dadurch aus, 
daß sie in einer geringen Anzahl, eum größeren Teil sehr bedeuten¬ 
der Fabrikwerkstätten betrieben wird. Man kann in ganz Deutschland 
— Oesterreich immer mit eingeschlossen — kaum 20 Lokomotiv- 
fabriken rechnen. Davon gehören einige zu den größten ihrer Art in 
ganz Europa. Das Verdienst, diese wichtige Industrie, welche bereits 
vielen Tausenden Brot gibt, bei uns eingeführt zu haben, gebührt zwei 
großen industriellen Genies, A. Borsig in Berlin und E. Keßler in Karls¬ 
ruhe, jetzt in Eßlingen. Diese beiden Männer nehmen hier den näm¬ 
lichen Ehrenplatz ein, wie Richard Hartmann in Chemnitz in betreff des 
kleinen Maschinenbaues. 

Sie fertigten im Jahre 1841 die ersten Lokomotiven in Deutschland, 
und noch jetzt sind ihre Etablissements an Umfang und industrieller 
Bedeutung die ersten. Der Errichtung fernerer Maschinenfabriken kam 
der Umstand sehr zustatten, daß die Staatsbahnverwaltungen die Unter¬ 
nehmungen einzelner in ihren eigenen Staaten durch Bestellung der 
ihnen nötigen Lokomotiven bei diesen unterstützten. Dadurch entstan¬ 
den einige andere große Etablissements, welche sich den genannten 
würdig anschließen: die Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer-Eisen- 
bahngesellschaft — jetzt mit der dieser Gesellschaft gehörigen Wietv- 
Raaber-Bahn an die österreichische Staatseisenbahngesellschaft über¬ 
gegangen —, die Maffeische Maschinenbauanstalt in München und die 
Egestorffsche in Hannover. Die Fabriken versorgten größtenteils die 
Staatsbahnen ihrer Heimatslande. Noch anderwärts wird der Maschinen¬ 
bau lebhaft betrieben, wie namentlich noch in einigen ferneren großen 
Anstalten in Berlin, dann in Chemnitz, Magdeburg, Eßlingen, u. a. a. O. 

Über eine gewisse lokale Beschränkung ihres Absatzes haben sich 
bisher hauptsächlich die beiden ältesten Etablissements erhoben. Der 
deutsche Markt ist beinahe ganz gewonnen, nur ausnahmsweise werden 
noch Lokomotiven aus England und Belgien bezogen, namentlich zur Er¬ 
probung neuer Erfindungen. Gegenwärtig kann man die Anzahl der 
in Deutschland gebauten Lokomotiven sicher nicht zu hoch auf 1600 
iinschlagen, wovon 600 auf Borsig, 200 auf Maffei kommen, Keßler hatte auf 
der Münchener Industrieausstellung bereits die 254., die oben genannte 
Wiener Fabrik die 282., Egestorff die 70. Lokomotive. — Der Wert 
dieser 1600 Maschinen beträgt 18 bis 19 Millionen Thaler, woraus man 
auf die Wichtigkeit dieser Fabrikation für Deutschland schließen kann. 
Berlin allein beschäftigte in den letzten Jahren im Maschinenbau an 
5000 Arbeiter — wovon auf die Borsigschen Fabriken über die Hälfte 
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kommen —, gab dadurch etwa 20 000 Menschen Nahrung und verarbeitete 
an verschiedenen Sorten Eisen an 450000 Zentner. 

Auch Absatz ins Ausland hat sich namentlich von Berlin aus schon 
gebildet, nach Österreich, Rußland, Skandinavien. Die deutschen Einfuhrzölle 
auf Eisen stehen hier hinderlich entgegen, indem sie das Fabrikat ver¬ 
teuern und dadurch die Konkurrenz mehr noch mit Belgien als mit Eng¬ 
land erschweren. Wie so viele Schutzzölle, haben auch die Eisenzölle 
die Eigenschaft, die eine Industrie auf Kosten der anderen zu be¬ 
reichern. Notwendig ist wenigstens Exportbonifikation des Zolles. 

In allen genannten Fabriken werden die Lokomotiven in der Regel 
ganz fertig hergestellt, so daß auch alle einzelnen Teile in der Fabrik 
selbst geliefert werden. Dies hauptsächlich deshalb, weil die Maschinen 
einzeln nach den bestimmten Vorschriften des Bestellers gearbeitet 
werden. Eine größere Arbeitsteilung kann erst eintreten, wenn die 
Fabriken, ohne sich an solche Vorschriften binden zu lassen, selbständig 
nach ihren Systemen arbeiten. 

Auch die hannoverschen Bahnen haben jetzt zum großen Teil 
deutsche Lokomotiven aus allen bedeutenderen Fabriken, meist Egeetorff- 
sche. Von den 1S7 am 1. März d. J. vorhandenen sind 100 deutsche. 
Unter den ausländischen, welche erst in neuerer Zeit angeschafft, sind 
eine Anzahl großer Gtiterzugmaschinen von Wilson in Leeds. Außer¬ 
dem sollen jetzt, wie ich höre, einige Bergmaschinen für den Betrieb 
der südlichsten Strecke der Hannover-Casseler-Bahn bei der berühmten 
belgischen Fabrik John Cockerill in Seraing bestellt sein — nebenbei 
gesagt, ist die Leitung dieser Fabrik von jeher und noch jetzt in den 
Händen deutscher Techniker. — Diese Maschinen sind sogenannte 
Semmcringsche nach Engerthschem System. Nach den bei Probe¬ 
befahrung der berühmten Semmeringbahn in Österreich gemachten Er¬ 
fahrungen konstruierte der genannte österreichische Techniker Engerth 
eine Maschine, welche auf eine vollkommene Weise die höchst be¬ 
deutenden Steigungen, welche in starken Kurven liegen, überwindet. 
Sein Prinzip beruht darauf, durch starken Druck auf die Achsen hin¬ 
reichenden Reibungswiderstand zu gewinnen und doch zugleich der 
Lokomotive die bei den vielen Kurven mit oft außerordentlich kleinem 
Radius nötige Beweglichkeit nicht zu nehmen. In Deutschland werden 
solche Lokomotiven bis jetzt nur von E. Keßler geliefert, welcher auch 
in München den Preis erhielt. Die bis zum 1. Juli v. J. auf den han¬ 
noverschen Bahnen vorhandenen 120 Lokomotiven kosteten 1435 770 
Thaler, also eine jede durchschnittlich 11965 Thaler. 

Womöglich ebenso große Bedeutung für die deutsche Gewerb- 
tätigkeit hat die Fabrikation der Eisenbahnwagen, wenn man bedenkt, 
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daß bereits Ende 1852 auf sämtlichen deutschen und österreichischen 
Bahnen 3858 Personen- und 19 922 Güterwagen vorhanden waren, eine 
Zahl, die jetzt wohl auf 4500 und 30 000 gestiegen ist. 

III. Das Gütertransportwesen. 

Man hat in jüngster Zeit den Eisenbahnverwaltungen herbe Vor¬ 
würfe darüber gemacht, daß sie den Bedürfnissen des Güterverkehrs 
nicht genügten, weil ihr Transportmaterial gering sei. Die Staatsbahn- 
vcrwaltungen haben solche Vorwürfe auch wohl noch ganz besonders 
hören müssen. Es ist notwendig, auf diese Beschuldigungen hier ein¬ 
zugehen. 

Daß sich in der Tat solch ein Mangel in den allerletzten Jahren 
eingestellt, läßt sich nicht leugnen. Die Ursachen davon sind bekannt. 
Der enorm gesteigerte Produklenverkelir in den letzten Teuerungsjahren 
hat erst recht gezeigt, welchen Umschwung die Eisenbahnen, nament¬ 
lich im Gebiete des Getreidehandels, hervorzubringen bestimmt sind. 
Eine völlige Hungersnot, d. h. ein solcher Mangel an Getreide, daß das 
Bedürfnis eines Landes faktisch nicht mehr, auch nicht zu den außer¬ 
ordentlichsten Preisen zu befriedigen ist, ist dank den Eisenbahnen, 
wenigstens in Mitteleuropa, nicht mehr denkbar. Der Landwirt, welcher 
sonst fiir die Erzeugnisse seiner Wirtschaft ein Absatzgebiet von 
wenigen Meilen hatte, kann sein Getreide mit Hilfe der Eisenbahnen 
jezt bequemer und billiger über eine zehnmal weitere Strecke Landes 
zu Markte bringen.. 

Die Folgen davon sind klar und begannen sich bereits in den 
lezten Jahren zu zeigen. Schon jetzt gibt es eigentlich nur noch einen 
allgemeinen europäischen Markt. Die Preise in den einzelnen Län¬ 
dern stellen sich daher wesentlich nur um die Transportkosten ver¬ 
schieden heraus. Ein Land, welches eine schlechte Ernte hatte oder 
welches wegen seiner relativ zu hohen Bevölkerung — das bedeutendste 
Beispiel hierfür bietet England — sein Bedürfnis aus seinem eigenen 
Boden nicht mehr befriedigen kann, wird so lange aus einem getreide¬ 
reicheren Gebiete sich versehen können, als die Differenz der Preise 
zwischen dem importierenden und denn exportierenden Lande größer 
ist, als die Summe der Transportkosten für eine Einheit Getreide von 
dem einen zum anderen. Daraus folgt ganz natürlich, daß die Preise 
des reicheren Landes sich nach denen des bedürftigen richten und 
demgemäß dessen Nachfrage steigen. Das Maximum dieser Steigerung 
kann natürlich nie größer sein, als die Transportkostensumme. Denn 
im entgegengesetzten Falle, wenn also die Differenz der Preise beider 
Länder geringer würde, als die Transportkosten, würde das impor- 
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tierende Land zu beziehen aufhören müssen oder sich nach anderen Bezugs¬ 
quellen umsehen, wenn diese ihm bisher auch teurer gekommen wären. 
Dadurch würde also ein drittes Glied in die Kette des Getreidehandels ein¬ 
gewebt. Zugleich würde aber in dem zuerst exportierenden Gebiet durch 
die aufhörende oder nachlassende Nachfrage der Preis in demselben wieder 
sinken müssen. Solange daher sein Getreidevorrat nicht gänzlich auf¬ 
gezehrt ist, müssen seine Preise immer niedriger sein, als die des bedürftigen 
Landes. Zeigte sich Gefahr für die innere Versorgung, so würde die innere 
Nachfrage die Preise augenblicklich so steigern, daß eine Nachfrage von 
außen aufhören müßte. Ausfuhrverbote wären deshalb schon an sich 
überflüssig, ja sie können entschieden schädlich werden, indem sie bei wirk¬ 
lich begründeter Besorgnis vor Mangel durch Furcht vor Repressalien der 
ausländischen Staaten die Preise noch steigern. So wie Einfuhrzölle auf 
Getreide daher nur hemmend sind für den Getreidehandel und damit für 
den einzig vernünftigen Weg, sich vor Hungersnot und zu schwerer 
Teuerung zu schützen, welcher unendlich viel besser ist, als alle Anlagen 
von Magazinen usw., so sind auch Ausfuhrverbote unbedingt zu verwerfen. 
Leider haben sich noch in den letzten Jahren einige Regierungen zur 
Ergreifung der letzteren Maßregel verleiten lassen. 

So billige Preise der Lebensmittel wie zu Mitte der 20er Jahre werden 
allerdings schwerlich mehr eintreten. Das ist aber auch gar nicht zu bedauern. 
Die Differenz der Preise eines guten Erntejahres, wie sie ohne großartigen 
Getreidehandel und damit verbundenem Export sich stellen würden, und 
wie sie nun sind, bildet gleichsam die Assekuranzprämie für die Fälle 
eigener Teuerung oder Hungersnot. 

Diesen Bedürfnissen des Getreidehandels und des allgemeinen Handels 
zu genügen, ist eine Pflicht der Eisenbahnverwaltungen, welche in ihrem 
Monopol begründet ist; ebensosehr liegt es aber in ihrem eigenen Interesse. 
Daß dio Vermehrung der Transportmittel keine genügende war, ist aber 
größtenteils den außergewöhnlichen Umständen zuzuschreiben. Die Ver¬ 
waltungen konnten weder vorher ahnen, daß Europa mehrere Jahre von 
Mißernten werde heimgesucht werden, noch auch, daß die Bahnen in so 
umfassender Weise, wie es geschehen, dem Getreidetransport würden dienen 
müssen. 

Zum Beweise, daß die hannoversche Bahnverwallung ihr möglichstes 
getan, namentlich im Verhältnis zu Privatbahnen, welche den Staatsbahnen 
so häufig mit Unrecht vorgezogen werden, können folgende Zahlen dienen: 

Es durchliefen auf den hannoverschen Bahnen: 

1848/49.5(>S09 555 Ztr. je 1 Meile, 

1852/59. 98 520 527 ,, „1 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




1188 


Das hannoversch« Eisenbahnwesen und 


Vermehrung in vier Jahren 73,4%, mithin jährlich 18,4%, 
und zwar in ziemlich gleichmäßiger Progression. 

Dagegen durchliefen 

1853/54 . 139 041 082 Ztr. je 1 Meile, 

Zunahme.41,1% 

Von dieser Zunahme fällt nur ein sehr geringer Teil auf die neu 
eröffnete Südbahnstrecke. 

Der Produktenverkehr allein betrug: 

1848/49. 2 330 195 beförderte Zentner, 

1852/53 . 3 905 380 „ 

er stieg also um 69,6%, mithin jährlich um 17,4%, 

1853/54. 6 278 888 Ztr.; Zunahme 61,5 %. 

Dagegen betrug die Achsenzahl der gesamten Güterwagen 

1848/49 . 2 649 Achsen, 

1852/63 . 4 070 

Vermehrung 59,6 % oder 14,9 % jährlich. 

Am 1. Juli 1854 betrug die Achsenzahl 5602, Vermehrung 37,6 %. 
Die Vermehrung an offenen Wagen allein betrug: 

1848/49 . 1760 Achsen, 

1852/63 . 2 656 „ 

Vermehrung 62.7%, mithin jährlich 16,6% 

1853/54 . 3 756 Achsen, 

Vermehrung 41,4%. 

Allerdings konnte dem Beürfnis nicht in ganz genügender Weise ent¬ 
sprochen werden, aber die Vermehrung des Wagenparks ist dennoch eine 
außerordentliche, auch kann man mit in Anschlag bringen, daß die Wagen 
stärker beladen werden konnten, als früher. 

Dio Anschaffungskosten dieser Wagen, inkl. Erd transportwagen, be¬ 
liefen sich Mitte v. J. auf ca. 1 733 000 Th., im Vorjahre auf 1267 000 Th., 
stiegen also um 466 000 Th., die Einnahme aus dem Frachtverkehr stieg 
dagegen nur um 224 000 Th. Brutto oder 20,o %. 

Zum Vergleiche folgen die analogen Zahlen der Cöln-Mindener Balm, 
welche unter ähnlichen Verhältnissen in den letzten Jahren denselben 
Prüfungen, wie die hannoverschen Bahnen, ausgesetzt war, und über deren 
unzulängliches Transportmaterial die nämlichen Klagen geführt wurden: 

1848 . 3 292 257 beförderte Zentner, 

1853 . 20011 452 „ „ 

Vermehrung 506,06 % mithin jährlich 101,21 % 

1864 . 27 733 941 beförderte Zentner, 

Vermehrung 38,5 % 
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Güterwagen: 1848 . . . 1479, 1853 . . . 2 295. 

Vermehrung 55,13 %, mithin jährlich 11,02% 

Ende 1854 betrug die Zahl der Güterwagen 2492, Vermehrung gegen 
da 3 Vorjahr 8,e %. Die Bruttoeinnahme aus dem Güterverkehr betrug 
1854 513 000 Th. oder 39,3 % mehr, als im Jahre vorher. 

Neben diesen Resultaten einer der bestverwalteten Aktienbahnen 
können sich die der hannoverschen Staatsbahn Verwaltung 
immerhin sehen lassen. 


IV. Der Personenverkehr. 


Eine sehr bemerkenswerte Tatsache hat sich in den letzten Jahren 
nicht nur auf den deutschen, sondern auch auf anderen europäischen, 
z. B. den französischen Eisenbahnen, gezeigt, das ist die Stabilität, ja 
teilweise die Abnahme des Personenverkehrs neben dem ganz enormen 
Aufschwung des Güterverkehrs. Das Faktum zeigt sich zu allgemein, 
als daß es nicht besondere Aufmerksamkeit verdienen sollte. Von 
dem Güterverkehr wurde schon im vorigen Abschnitt gesprochen. Hier 
soll von der Personenfrequenz die Rede sein. 

Bei dieser verbindet sich nämlich mit der besprochenen Tatsache 
der Personen zahlabnahme die eigentümliche Erscheinung einer 
starken Zunahme des Personenverkehrs ertrage s. 

Zunächst einige Zahlenangaben, welche die positive Grundlage 
des zu Besprechenden sein mögen. Nur Resultate von Bahnen, welche 
keine besonderen neuen Anschlüsse erhalten haben: 

Berlin—Anhalt. . . . 1849 . . 322 199 Personen, 

1852 . . 366 400 

Zunahme .... 10,3%, 

Einnahmezunahme .... 21,8 „ . 

Berlin—Magdeburg. . 1848 . . 739 608 Personen, 

1854 . . 656 562 „ 

Abnahme .... 11,3%, 

Einnahmezunahme .... 21,0 „ . 

Berlin—Stettin. . . . 1848 . . 279 768 Personen, 

1852 .. 307 346 
Znnabme .... 9,9 %, 

Einnahmeznnahme .... 49,0 „ . 

Berlin—Hamburg . . 1848 . . 523145 Personen, 

1852 . . 617 409 

Zunahme .... 18,0% 
Einnahmeznnahme .... 44,5 „ . 
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Auf den hannoverschen Bahnen fand im letzten Jahre eine be¬ 
deutendere Vermehrung der Personenzahl statt, was wohl vornehmlich 
der neueröffneten Südbahn zuzuschreiben ist. Die Personenzahl be¬ 
lief sich auf 1057 028 im Jahre 1852—53, auf 1234 408 im Jahre 1853—54. 
In den vorhergehenden 5 Jahren blieb die Zahl, von einigen Schwan¬ 
kungen abgesehen, die nämliche. Die von einer Person durchsohniu- 
lich durchlaufene Meilenanzahl nahm zu, 1853—54 wieder ab. 

Alle die angedeuteten Fakta deuten auf eine Zunahme des größereu 
oder durchgehenden Verkehrs und auf eine bedeutende Verminderung des 
lokalen. 

Dieser letztere Umstand ist ein schlimmes Phänomen, das sehr 
zu beherzigen ist. Man hat in jüngster Zeit so vieles getan, um den 
durchgehenden Verkehr zu heben, die teueren und wenig rentablen Eil-. 
Schnell- und Kurierzüge dienen demselben beinah ausschließlich. Die 
günstigen Folgen davon sind allerdings nicht ausgeblieben. Aber er¬ 
fragt sich doch, ob man die lokalen Interessen nicht mitunter zu wenig 
berücksichtigt, ja vernachlässigt hat. 

Der durchgehende Verkehr ist dem internationalen Handel und 
Wandel von größtem Nutzen. Aber die Eisenbahnen sollen doch, wenig 
.-lens von dem Standpunkt der Volkswirtschaft aus, zunächst und haupt¬ 
sächlich dem lokalen Bedürfnis nach Transport von Person und Gut 
entsprechen. Ihr hoher Vorzug vor allen anderen Kommunikations- 
mitteln liegt eben in ihrer Raschheit und ihrer auch jetzt bereits rela¬ 
tiven Billigkeit. Aber es kann nicht allein darauf ankommen, daß in 
jedem einzelnen Fall einige Thaler und Groschen erspart werden, un¬ 
gleich wichtiger ist es, daß man mit Hülfe der Eisenbahnen andere 
Länder kennen und von anderen Völkern, von den Gewerbetreibenden 
anderer Städte lernen kann, vor allem aber, daß man die Zeit 
zu benutzen lernt. Wozu man sonst Tage brauchte, das jetzt in Stunden 
abmachen zu können, ist das Verdienst der Eisenbahnen, und zur Be¬ 
nutzung der dadurch gewonnenen Zeit sollen sie antreiben. In Deutsch¬ 
land stößt dies vielleicht auf größere Hindernisse als in anderen 
Ländern. 

Allerdings mag in den letzten Jahren die Teuerung uud die allge¬ 
meine gedrückte Lage der Geschäfte das Ihrige zur Verminderung de^- 
Personenverkehrs beigetragen haben. Der Reiz der Neuheit, welcher 
den Bahnen anfangs noch viele Besucher zuführte, ist ebenfalls ver¬ 
schwunden.- Das reisende Handels- und gewerbetätige Publikum, 
welches sich anfangs den Eisenbahnen so lebhaft zuwandte, weil die¬ 
selben im Vergleich mit den bisherigen Reisepreisen sehr billig waren, hat 
in den viel rascher gehenden Briefposten, besonders aber in der elek- 
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trischen Telegraphie eine neues Mittel der raschen Gedanken Vermittlung 
gefunden, und eine Abnahme demgemäß in der persönlichen Vermitte¬ 
lung von Geschäften war unausbleiblich. Aber mehr als alles dies be¬ 
hindern die hohen Tarife eine größere Ausdehnung des Personenver¬ 
kehrs, namentlich des lokalen. 

Es liegt im deutschen National-Charakter, zu sparen und zwar sehr 
häufig auf eine falsche Weise zu sparen. Der Deutsche kauft viel 
eher eine Sache, die nach ihrer Qualität 3 bis 4 Thaler kostet, um 
3 Thaler, wenn er auch weiß, daß die andere noch einmal so lange brauch¬ 
bar, also im Grunde nicht um 33 'A % teurer, sondern um 50 % wohl¬ 
feiler ist. Diese Neigung, nur momentan billig zu erwerben, zeigt sich 
in dem ganzen Gange und Zustande unserer Industrie, die Deutschen 
liefern stets die billigsten Waren, sie setzen oft Preise an, die das 
Ausland in Erstaunen versetzen, aber nur zu oft geschieht das auf 
Kosten der Solidität, und es ist bekannt, wie dieser Mangel an Solidität 
und Reellität im Auslande deutsche Waren wieder von einem Markte ver¬ 
drängt hat, welchen die Billigkeit derselben bereits erobert hatte. 

Die nämlichen Einflüsse sind auch auf dem lokalen Eisenbahn¬ 
verkehr bemerklich von Einfluß gewesen. Der Deutsche wird den Grund¬ 
satz time is money schwerer wie die meisten anderen Nationen 
lernen. Dem kleinen Geschäftsmann, Handwerker usw. kommt es häufig 
garnicht darauf an, ob er ein paar Stunden länger auf einem Wege zu¬ 
bringt oder nicht, denn er weiß seine Zeit nicht gehörig auszunutzen. 
So kommt es, daß er oft andere „Gelegenheiten“ benutzt, selbst auf 
Straßen, die neben Eisenbahnen herlaufen, nur weil er hier ein paar 
Groschen spart, und die ersparten Groschen müssen dann doch unter¬ 
wegs oft in die Tasche des Wirtes wandern, damit der Reisende ein paar 
Stunden „gemütlich“ verkneipen kann. 

Auf diese Art hat sich neben den Eisenbahnen, namentlich in der 
Nähe größerer Städte, doch noch ein ziemlich lebhafter Straßenverkehr 
erhalten. Mir ist eine süddeutsche Stadt bekannt, die mit einer nicht sehr 
entfernten größeren, trotz täglich fünfmaliger Bahngelegenheit, eine 
meist, ziemlich besetzte Omuibusfahrt unterhält. Die süddeutschen 
Tarife gehören bekanntlich zu den billigsten, die überhaupt be¬ 
stehen, der Omnibus braucht drei Stunden, der Bahnzug kaum dreiviertel, 
die durchlaufene Gegend ist auf der Chaussee noch trostloser, wie auf 
der Bahn. 

Gegen solche Konkurrenten hilft von Seiten der Eisenbahnen nur 
eine Herabsetzung der Tarife. Die Bahnverwaltungen würden sich dabei 
nicht schlechter stehen, denn eine solche Herabsetzung hat die notwendige 
Folge einer größeren Frequenz für sich. Das Publikum aber gewinnt 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1192 


Das hannoversche Eisenbahnwesen und 


dadurch in doppelter Hinsicht: es spart direkt am Fahrgeld, es spart in¬ 
direkt viel mehr an Zeit, wird dadurch arbeitsfähiger, und das ganze Volk 
gewinnt an Reichtum, weil sein Reichtum immer nur in der größeren oder 
geringeren Arbeitsfähigkeit seiner Glieder besteht 

In ihrem Monopol haben die Eisenbahnen die Mittel, die Tarife zu bestim¬ 
men, und besonders die Privatbahnverwaltungen wissen dies ihr Monopol 
liinlänglich auszubeuten. Ich habe einige Personentarife zusammengestellt; 
hierbei ist zu bemerken, daß auf den süddeutschen Bahnen meistens keine 
Gepäckfreiheit — gewiß auch das Richtigere — besteht, auf den norddeut¬ 
schen in der Regel 50 Pfund frei sind. Auf den erstgenannten werden da¬ 
gegen viel mehr Sachen mit in die Wagen hinein genommen. 

Es beträgt der Tarif für die gewöhnlichen Züge für eine Meile: 


fl 

I 

Eisenbahn 


Bayersche Staatsbahnen . .. 

Württembergische Staatsbahnen. 

Badische Staatsbahnen. 

Taunus-Privatbahn. 

Hannoversche Staatsbahnen. 

Niederschlesisch-märkische Staatsbahn. . . . 

Berlin-Stettiner Privatbahn. 

Berlin-Hamburger Privatbahn. 

Berlin-Magdeburger Privatbahn. 

Berlin-Anhalter Privatbahn. 

Magdeburg-Leipziger Privatbahn. 

Cöln-Mindener Privatbahn. 


2. Klasse 3. Klasse 

Silbergroschen 


i 


3,4« 

2,29 

3,36 

2,27 

3,58 

2,27 

5,37 

3,73 

3 ; 8* 

2,36 

4.63 

3,52 

5,02 

3,3» 

4,47 

3,29 

5,lo 

3,57 

4,49 

3,48 

4,05 

2,53 

4.oi 

3.oo 


Die Staatsbahnen nehmen in den genannten Tarifen die Interessen 
des Publikums viel besser wahr, als die viel gerühmten Priv&tbahnen. 

Man wird gegen eine Herabsetzung der Personaltarife einwenden, der 
Verlust auf der einen Seite werde durch die vermehrte Frequenz nicht 
aufgewogen werden. In der Tat wird dies nur der Fall sein bei einer 
nicht zu großen Herabsetzung. Denn die mögliche Größe des Personen¬ 
verkehrs wird viel schneller und eher erreicht werden als beim Güterver¬ 
kehr. Aber die Tarife müssen doch noch weiter herabgesetzt werden. Hier 
sollen nämlich die Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr kom¬ 
biniert werden. Die Verzinsung des Anlagekapitals muß von den großen 
Bahnen, die stets hauptsächlich Güterverkehr haben, durch die Ein¬ 
nahmen aus den letztgenannten erzielt werden. 

Aber auch der Güterverkehr bedarf zu seiner gedeihlichen und wirt¬ 
schaftlich nützlichen Entwickelung noch sehr der billigeren Frachtsätze. 
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Bei ihm wird sich deren Herabsetzung durclydie entsprechende Vermehrung 
der Frequenz noch rascher, als beim Personenverkehr wieder ausgleichen. 

• Die große Schwierigkeit bei allen diesen Herabsetzungen bietet, nur 
der Wille der Bahnverwaltungen selber. Denn diese werden sie nur selten 
in ihrem Interesse au finden glauben, und somit könnte den Mängeln nicht 
abgeholfen werden. Deshalb sind aber Staatsbahnen zu bevorzugen, weil 
bei ihnen von einer größeren, als gewöhnlichen Verzinsung des Anlage¬ 
kapitals abgesehen werden kann. Hierüber im folgenden Abschnitt mehr. 

V. Staats-, und Privatbahnen. 

Wir hatten im Vorstehenden bereits einige Male Gelegenheit, unbegrün¬ 
dete Vorwürfe, die man den Staatseisejibahnen gegenül>er den Aktienbahnen 
inachte, zurückzuweisen. Namentlich fanden wir, daß die Staatsbahnen 
den. Interessen des Verkehrs nicht nur nicht schlechter, sondern in meh¬ 
reren namhaften Punkten besser genügten, als die anderen. 

. - Kommen wir aber nun auf die wichtige Frage über die notwendige 
Herabsetzung der Tarife und wie dieselbe zu erzielen sei zu sprechen, 
so wird man in der Tat dem Privatbahnbau und Privatbahnbetrieb das 
Wort nicht mehr reden können. 

Wir sprachen bereits davon, daß der billigere Tarif die Frequenz von 
Personen wie Gütern steigern werde. Das wird unausbleiblich der. Fall 
-ein; aber wenn die Tarife bedeutend genug herabgesetzt werden* so 
nämlich, wie es nur das Interesse des Verkehrs und die bloße Verzinsung 
des Anlagekapitals gebietet, so wird der dadurch sich herausstellende Ausfall 
schwerlich, wenigstens, nicht so bald, sich, wieder einbringen lassen. Dies 
wird von freihändlerischer Seite oft behauptet, es ist aber entschieden ebenso 
falsch, als die Trugschlüsse, die, dieselbe Partei häufig bei dem Streite 
uin. Herabsetzung der Eingangszölle macht. Hier behauptet sie oft, ein 
geringerer Eingangszoll auf eine Ware werde den Konsum derselben ent¬ 
sprechend erhöhen und so den Ausfall der Staatskasse decken, und zwar 
bei Waren, die einer weit größeren Preisschwankung ausgesetzt sind, 
als die besagte Herabsetzung betragen würde, oder bei Waren, wobei der 
Zoll nur einen-geringen Prozentteil des Preises beträgt. 

Im Falle aber daß auf keine Deckung durch vermehrte Frequenz zu 
rechnen wäre, werden die Privatbahnen sich nie zu Ermäßigung ihrer Tarife 
verstehen, auch wenn sie jetzt 10 und 20 % Dividenden geben; mit einem 
Worte, sie werdep sich nie mit einer bloßen Verzinsung des Kapitals 
begnügen, auch nicht mit. Hinzuschlag eines oder mehrerer Prozente als 
Prämie für das Risiko der Unternehmung. 

Alles was durch Reformen in dem Betrieb der Bahnen erspart würde, käme 
den Aktionären zugute, das Publikum hätte davon wenig oder keinen.Nutzen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 77 
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Man müßte also vom Standpunkt des allgemeinen Nutzens ans de« 
Privatbahnbau durchaus verwerfen Denn die Staatsbahnen können und 
werden sich mit einfacher Verzinsung ihrer angewandten Gelder begnügen, 
sie können die Überschüsse zu notwendigen Verbesserungen benutzen und 
abermals dio Tarife herabsetzen. Dazu können sie jeden Augenblick 
gesetzlich genötigt werden. Gegen die Monopole der Privatgesellschaften 
als wohlerworbene Rechte ist ein solches Gesetz unstatthaft Auch die 
sonstigen gesetzlichen Aufsichtsrechte, die der Staat über sie hat. 
befähigen ihn nur in sehr unvollkommenem Maße, sic zur Herabsetzung 
ihrer Tarife zu nötigen. 

Die Anhänger des Privatbahnbaues sind deshalb, da sie einsahen, man 
müsse den Anforderungen des Verkehres gerecht werden, im Prinzip ganz 
konsequent zu der Aufstellung einer unbedingten Konkurrenzzulassung 
gekommen. Diese Ansicht vertritt namentlich das in Fragen der National¬ 
ökonomie durchaus kompetente Bremer Handelsblatt. Man vergleiche z. B. 
dio Nummer 193 dieses Blattes vom 22. Juni 1855 in dem Artikel „Eisenbahn¬ 
reformen“. Hiergegen möchte ich nur einwenden, daß, was die 
vorhandenen Privatbahnen betrifft, diese meistens durch ihn*, 
vorhandenen Privilegien geschützt sind. Ohne Entschädigung 
könnte man ihnen diese nicht nehmen. Die Entschädigungs¬ 
summe, die rechtlich bis jetzt nur in Einlösung der 
Aktien zum Tageskurs bestehen könnte, würde hier so enorm ausfalleil. 
daß an einen Ankauf der rentablen Bahnen kaum zu denken ist. Man 
erinnere sich nur an den Kurs z. B. der Magdeburg-Leipziger Aktien von 
320 und mehr. Konkurrenzbahnen könnten deshalb nur über wichtige 
neue Orte gelegt werden, würden hierdurch so viel länger, teurer und 
könnten dem besprochenen Zwecke am wenigsten genügen. Bei einer 
unbedingten Konkurrenz in Unternehmung des Baues neuer Bahnstrecken 
kann es aber dem Staate doch durchaus nicht einerlei sein, ob Millionen 
von Thalern seinen Untertanen verloren gehen, indem sie bei der zu großen 
Konkurrenz keino Verzinsung geben. Denn durch solche Kalamitäten 
gingen vielleicht Tausende von Familien dem Untergang und Elend entgegen. 

Vornehmlich aber ist geltend zu machen, daß bei alleiniger Privat¬ 
tätigkeit zwar allerdings die wichtigen Linien bald ausgebaut sein würden, 
andere aber, auf deren Verzinsung nicht zu hoffen, deren Anlage aber zur 
Erhaltung einer Bevölkerung nichtsdestoweniger durchaus notwendig wäre, 
nio die Wohltaten der Schienenverbindungen erhalten würden. Das sind 
meine Hauptbedenken gegen die allgemeine freie Konkurrenz, wozu ich 
nur noch fügen will, daß durch Einverständnis der Konkurrenten oft doch 
alle Vorteile der Konkurrenz, die dem Verkehre zugute kommen könnten, 
ausgeschlossen werden. 
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Das Bremer Handelsblatt bespricht in dem oben erwähnten Artikel 
ein sehr interessantes Buch eines französischen Nationalökonomen, das 
unter dem Titel „des reformes ä operer dans l’exploitation des chemins de 
fer et des consequences qui peuvent en rösulter etc“ kürzlich in Paris 
erschienen ist. Leider stand mir dies Werk nur nach den Auszügen im 
Bremer Handelsblatt zu Gebote. Der Verfasser kommt am Ende seiner 
Untersuchungen zu der Meinung, daß die Staatsbahnen unbedingt den Vorzug 
verdienen. Aber er will eine solche Herabsetzung der Tarife, daß der 
Betrieb zwar seine Kosten deckte, die Verzinsung des Anlagekapitals aber 
nicht durch die Bahn selbst zu geschehen hätte. Dies würde zu Gunsten 
des die Eisenbahn benützenden Teiles der Bevölkerung die Staatskasse mit 
einer enormen Zinsenlast bedrücken, welche alle Untertanen zu tragen 
hätten. Rechnet man die bis jetzt in deutschen und österreichischen Bahn¬ 
unternehmungen angelegten Kapitale auf ca. 600 Millionen Tlialer, so gebe 
das bei einer Verzinsung von 4 % jährlich 24 Millionen Thaler zu zahlen. 

Hiervon muß auf jeden Fall abgesehen werden. Die Staatsverwaltun¬ 
gen, wio bereits das preußische Gouvernement, suchen sich auf ganz 
richtige Weise allmählich in den Besitz der Privatbahnen zu setzen. Aus 
den an die Regierung zu zahlenden Steuern werden die Bahnen gleichsam 
aus ihrem eigenen Fleisch und Blute durch jährlichen Aktienankauf zum 
Tageskurs nach und nach erworben und zum Eigentum des Staates. 
Unbillig und notwendig zur Unsicherheit des Privateigentums und zum 
argen Aktienschwindel führend, ist die Auslosung der Aktien zum Nominal¬ 
werte, wie sio z. B. bis voriges Jahr bei den Aktien der Cöln-Mindener 
Bahn bestand, jetzt aber bekanntlich auf 13 Jahre suspendiert ist. 

Das Anlagekapital soll sich also verzinsen. An bedeutende Tarif¬ 
ermäßigungen kann erst geschritten werden, wenn dies erreicht ist. Nun 
verzinst sich das gesamte deutsche Anlagekapital eben notdürftig. Um 
daher diese Verzinsung zu erhöhen, oder, was dasselbe, diese Tarife herab¬ 
setzen zu können, muß billiger betrieben werden. 

Das ist also zuvörderst zu erreichen, und zu dem Zwecke soll in dem 
folgenden Abschnitt untersucht weiden, auf welche Weise dies zu ermög¬ 
lichen ist. 

VI. Das Verhältnis der Ausgaben zu den Bruttoeinnahmen. 

Der Prozentsatz der Ausgaben von den Roheinnähmen wird kleiner 
mit dem Steigen der letzteren. Dies ist teils durch neue Anschlußbahnen, 
teils durch den Verlauf der Zeit bedingt, zwei Faktoren, die unabhän¬ 
giger von der Bahnverwaltung sind. 

Diese kann auf innere Reformen hin arbeiten und dadurch die Kosten 
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verringern, wodurch gleichfalls eine größere Verzinsung erlangt wird. Die 
Betrachtung dieser Art der Einnahmevermehrung soll uns hier beschäftigen. 

Die Ausgaben einer Eisenbahn zerfallen in drei große Klassen, in 
die der allgemeinen, der Bahnverwaltung und der Transportverwaltung. 

Hier soll zunächst eine Übersicht der Prozente folgen, welche die 
Ausgaben überhaupt und die genannten drei Klassen immer von den 
Bruttoeinnnahmen ausmachen. Sie sind aus dem Jahre 1851: 


E i s o n b a h n 

Ausgabe 

überhaupt 

i 

davon 

1 

All- ; Babn- 
i gemeine v(Jr . 

V Ap. 1 

waltung 1 Haltung 

n Prozenten 

Trans 
port¬ 
ver¬ 
walt UD 

Bayerische Staatsbahnen. 

i 

58,57 


3,39 

23,84 

31,34 

Braunschweigische Staatsbahnen . . . 


47.74 


5,17 

11,58 

31 j» 

Sächsische Staatsbahnen. 


43,90 


5.23 

13,7.; 

24,oi 

Hannoversche Staatsbahnen. 

, 

42,49 


5,09 

10.15 

29,25 

Badische Staatsbahnen. 


40.81 


2.16 

12,85 

25.$o 

Berlin-Stettiner Privatbahn . 


54.01 


1.82 

20,51 

32.58 

Berlin-Anhalter Privatbahn. 


54,65 


2,83 

20, on 

3 1.72 

Leipzig-Dresdener Privat bahn ..... 


60,84 


1,98 

21,12 

27.79 

Ferdinands Nordbahn. 


47,49 


1.66 

10.4 

29,43 

Berlin-Hamburger Privatbahn. 


46,9t 


2,76 

11.94 

3-2.71 

Magdeburg-Halberstadter Privatbahn . . 


46,27 


2,53 

10.53 

33.21 

Niederschlesisch-Märkische Staatsbahn. 


46.36 


2.16 

13.75 

3o.05 

Magdeburg-Leipziger Privatbahn . . . 

‘ 

41,04 


2,86 

0.77 

2s. ”'9 

Cöln-Mindener Privatbahn. 


41,36 


1,86 

14,45 

25."* 

Berlin-Magdeburger Privatbahn . . . . 

, 

57,72 


2.59 

11,99 

23.u 

Ludwigshafen-Bexbacher Privatbalm . . 


40,74 


3 ,65 

10,31 

20.::» 

Oberschlesische Privatbahn. 


40,78 


3,io 

17,73 

19/o* 

Thüringische Privatbahn. 


41,74 


2,67 

11,51 

27.*o 

Main-Neckar Staatsbahn. 


4 o,90 


1 3,17 

13,53 

27,2*» 

Breslau-Freiburger Privatbahn. 


51,2 


3,19 

19,36 

28,65 

Rheinische Privatbahn. 


35,39 


2,42 

8,75 

22.22 

Wilhelmsbahn . . . . 

1 

41,09 


3,29 

13,14 

- 25,6». 

Münster—Hamm. 

i 

50,23 


' ’ 4.73 

17.67 

27.8 ; 

Niederschlesische Zweigbahn . 


73,23 


! 7,74 . 

26,13 

39,36 

Düsseldorf — Elberfeld . . 

i 

51,6 


2,25 

12.03 

37,32 

Neiße—Brieg . 


4)3,5 i 


t),6 

19,14 

27.83 

Taunusbahn . 


67,00 


jt ' 

12,5 

35,85 

Nürnberg—Fürth. ; 


55,00 


f 5,36 i 

11,52 

38.12 
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Die Schlüsse, die man aus dieser Tabelle ziehen kann, bestätigen 
die folgenden, aus der Natur der Sache hergezogenen Erörterungen. 

1. Die Kosten der allgemeinen Verwaltung. Hierher 
gehören diejenigen für die Direktion, die Kasse, die Materialverwaltung für 
die Betriebsinspektionen und die außerordentlichen Ausgaben. 

Der allgemeine Erfahrungssatz, daß die Kosten der allgemeinen Ver¬ 
waltung bei großen gewerblichen Unternehmungen verhältnismäßig geringer 
sind, bestätigt sich auch hier bei den Eisenbahnen. 

Die oberste Leitung verlangt einen gewissen Aufwand, der sich 
schwer beschränken läßt, obgleich er bei großen Einnahmen sich gern 
ausdehnen mag. Die größeren Bahnen verlangen hier nun ein bedeuten¬ 
deres Unterpersonal. Die Kosten der Betriebsinspektionen, die nament¬ 
lich auf langen und mehrgliedigeren Bahnen bedeutender sind, repartieren 
sich dafür auf größere Einnahmesummen. 

Demnach werden die allgemeinen Verwaltungskosten am kleinsten 
sein bei einer großen und eingleisigen Bahn mit starker Frequenz und 
deshalb hoher Bruttoeinnahme. Die Ausgaben in dieser Branche sind effektiv 
geringer wegen der niedrigeren Betriebsinspektionekosten und relativ wegen 
der hohen Einnahmen. Deshalb scheinen solche Bahnen, z. B. Cöln— Minden, 
K. Ferdinands-Nordbahn, — obgleich diese Bahn aus mehreren Zweigen 
besteht — Leipzig—Dresden, hier besser verwaltet zu sein als Staatsbahnen, 
aber das ist nur Schein. Denn die meistens mehrzweigigen Staatsbahnen 
sind eigentlich nur eine Reihe von kleineren, unter einer Verwaltung 
stehenden Einzelbahnen; die gemeinsame Direktion läßt diesen Posten der 
Ausgaben verringern für jede Bahn, aber die Übelstände der mehreren 
kleineren Bahnen bleiben in der größeren Kostspieligkeit der Inspektionen 
bemerklich. Natürlich stehen die kleinen, besonders unrentablen Bahnen 
in Rücksicht der allgemeinen Verwaltungskosten am ungünstigsten. 

Die besprochenen Verhältnisse weisen für etwaige Ersparungen auf 
die Notwendigkeit der Vereinigung mehrerer Verwaltungen zu einer hin. 
Sonst kann hier allerdings gespart werden, aber die Summen sind zu 
geringfügig, um von Einfluß sein zu können. Auf den hannoverschen 
Bahnen z. B. nahm zwar die Summe der allgemeinen Verwaltungskosten 
absolut zu, relativ jedoch ab, sie belief sich 1851 bis 52 auf 60 936 Thaler, 
1853 bis 54 auf 69686 Thaler oder damals auf 3,oo % der Roheinnahme, 
jetzt auf 2,09. 

2. Die Bahnverwaltungskosten. Diese nehmen eine viel 
bedeutendere Stelle unter den Ausgabeposten einer Bahn ein, als die Kosten 
der allgemeinen Verwaltung. Es gehören dazu namentlich die Kosten für 
Instandhaltung der Bahn und der Bahngebäude, in fahr- und gebrauch*- 
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mäßigem Zustande und die Ausgaben für die Besoldung der Bahnmeister und 
Bahnwärter. 

Die Größe dieser Ausgaben wird von den folgenden 3 Punkten 
bestimmt werden*. 1. Der mehr oder weniger vollkommene Bahnbau wird 
mehr oder weniger jährliche Nachhilfe durch Reparaturen bedürfen. Zu 
große Beschleunigung des Baues, nicht passende Ersparungen bei demselben 
werden sich hier sehr rächen; 2. Ungünstiges oder schlechtes Bahnterrain. 

Erheischte dasselbe die Anlage kostspieliger Bauten, so wird deren 
Erhaltung jährlich manche Kosten verursachen. Ist das Terrain öfters 
widrigen Naturereignissen ausgesetzt, z. B. Überschwemmungen, so werden 
die Ausgaben dadurch bedeutend gesteigert werden können. In der Regel 
werden sie in den einzelnen Verwaltungsjahren beträchtlich schwanken. 
Die Fortschritte der Technik, die Möglichkeit, besser zu bauen, weiden hier 
ihre heilsame Einwirkung am besten zeigen können. 

Dieser zweite Punkt möchte der wesentlichste Faktor bei Bestimmung 
der Bahnverwaltungskosten sein. 3. Große Bahnfrequenz. Diese wird eine 
stärkere Abnutzung der Bahn, namentlich der Schienen, bei bedeutendem 
Güterverkehr und der Bahnhöfe bei besonders beträchtlicher Personen¬ 
frequenz mit sich führen. Die Größe des BahnbeaufsichtigungspersonaU, 
namentlich der Sicherheit wogen, wird ebenfalls durch die Frequenz der 
Bahn mitbedingt. 

Die in dieser Branche möglichen Ersparungen müssen mehr indirekter 
Natur sein, der bessere Bau und die besseren Reparaturen werden für 
künftige Zeiten sich lohnen, wenn sie auch im Augenblicke kostspieliger 
sind. Momentan sparen, indem man billiger aber unvollkommener repariert, 
kann bedeutende spätere Verluste nach sich ziehen. 

Durch die Größe der Bahn wird das Prozentverhältnis der Bahnver- 
Waltungskosten nicht bestimmt. Das starke Abweichen dieses Ausgabe¬ 
postens in der obigen Tabelle von 9,77 bis 26,in % der Bruttoeinnahme 
rührt wohl vorzüglich von dem unter 2 angegebenen Einfluß des mehr oder 
weniger günstigen Terrains her. 

3. Die Transport verwaltungskosten. Diese sind der 
wesentlichste Bestandteil der Ausgaben überhaupt. Sie belaufen sich 
meistens auf 25 bis 35 % der Einnahme, auf 50 bis 75 der Ausgaben. 
Können überhaupt Ersparungen in dem Eisenbahnbetrieb gemacht werden, 
so sind sie hier am fruchtbringendsten anzubringen. 

Die hierher gehörigen Ausgaben zerfallen in diejenigen für den 
Bahnhofsdienst und die für den Lokomotiven-, Wagen- und Wagen¬ 
begleitungsdienst- 

Frequente, also in der Regel die rentablen Bahnen stellen sieh in 
bezug des Bahnhofsdienstes notwendig ungünstig neben Bahnen mit 
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weniger Verkehr. Große Bahnhöfe, besonders in großen Städten, werden 
ein großes Bahnhofspersonal erfordern, die Hcizungs- und Beleuchtungs-, 
die Krhaltungskosten des Inventars stellen sieh hier höher. Aber der Posten 
ist doch nicht bedeutend genug, um die mit dem Betriebe auf kleineren 
unfrequenteren Bahnen verbundenen Nachteile aufwiegen zu können. Auch 
die durch die Größe des Güterverkehrs auf den Bahnhöfen bedingte 
Arbeiterzahl mit den notwendigen Löhnen ändert zu Gunsten der letzteren 
Bahnen nichts hierin. 

Entschieden größer sind auf solchen Bahnen die Transportkosten im 
eigentlichen Sinn. Davon im folgenden Abschnitt. 

VII. Das Verhältnis zwischen dem toten und nützlichen Gewicht. 

Die eigentlichen Tranportkosten sind diejenigen, die zur 
Erfüllung des Zweckes der Eisenbahnen aufgewandt werden müssen, also 
um Personen und Güter von einem Orte zum anderen zu bringen. Dahin 
gehören die Speisungskosten der Lokomotiven, die Löhne der zum Loko¬ 
motiven- und Wagendienst nötigen Personen, die Reinigungs- und Schraier- 
kosten der Lokomotiven und Wagen und die Reparaturkosten derselben. 

Alle die genannten Ausgaben werden, wie gesagt, gemacht zur Fort¬ 
schaffung von Sachen. Man kann daher die Kosten auf die Quantität der 
Sachen repartieren, und da cs das Gewicht dieser Sachen ist, das zu 
transportieren ist, so kann man diese gesamten Kosten auf eine Gewichts¬ 
und Wegelängeneinheit anschlagen. Weil nun das Gewicht nicht nur der 
Sachen, die transportiert werden sollen, fortgeschafft werden muß, 
sondern noch das eigene der Wagen, in denen jene fortgeschafft werden 
sollen, so sind zu den Kosten, die eine Gewichtseinheit der Transportanda 
auf einer bestimmten Strecke Weges verursacht, noch die für die Fort¬ 
schaffung des Transportmaterials hinzuzunehmen. 

Man nennt das Gewicht der Personen und Waren das nützliche, das 
tote das Gewicht des Transportmaterials. Da nur jenes Geld einbringt, 
letzteres nur Kosten verursacht, so ist die Reineinnahme um so größer, je 
größer das Gewicht der transportierten Gegenstände und je kleiner das der 
Wagen ist. Eine größere Billigkeit des Bahnbetriebes läßt sich'daher durch 
Verringerung der Transportkosten erzielen, und dieso wiederum durch Ver¬ 
änderung des Verhältnisses des toten zum nützlichen Gewichte zu Gunsten 
des letzteren. 

Dies kann auf doppelte Weise geschehen: Entweder muß man die 
Wagen voller beladen, wenn sie noch nicht bis zu ihrer Ladefähigkeit 
belastet waren, oder man muß leichtere Wagen bauen. Am besten wird man 
natürlich beides zu vereinigen suchen. Die Theorie soll nur an einigen 
Beispielen gezeigt werden. 
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Angenommen, ein Eisenbahnwagen wiege* jede Achse 40 Zentner, es 
könne jede Achse ebensoviel laden, die eigentlichen Transportkosten beliefen 


sich für eine Achse und Meile Weges — Achsmeile — auf 1 ggr., der Tarif 
für Zentner und Meile sei 3 Pfg. 

Erstes Beispiel: 

Transportkosten des Wagengewichts. 1 ggr. 

Transportkosten der Ladung von 40 Zentner. 1 

zusammen 2' .. 

Einnahme für 10 Zentner nach Tarif. 10 .. 

Reineinnahme. 8 . .. 

Reineinnahme für einen Zentner.. 0.2 .. 

Verhältnis des toten Gewichts zum nützlichen = 1:1. 


Zweites Beispiel: 

Angenommen, der Wagen lade nur 20 Zentner für jede Achse, ob¬ 


gleich er 40 laden kann: 

Transportkosten zusammen. 1,5 ggr. 

Einnahme für 20 Zentner. 5 

Reineinnahme.. 3,5 

oder für einen Zentner. O .175 .. 


Verhältnis des toten Gewichts zum nützlichen = 2 : 1 . 

. Drittes Beispiel: 

Angenommen, man baue den Wagen 30 Zentner jede Achse schwer, 
bei 40 Zentner Ladungsfähigkeit, dann ist, wenn er voll beladen wird, die 
Reineinnahme 8,25 ggr. oder für den Zentner 0.20625 ggr., das Verhältnis der 
Gewichte = 3:4. 

Angenommen, bei dem Verhältnis des toten Gewichts zum nützlichen 
M io 2 :1 und 0,175 ggr. Reinertrag für einen Zentner habe die Bahn sich zu 
4 % verzinst, dann wird diese Verzinsung bei einem Verhältnis wie 1 : 1 
und 0,2 ggr. Reinertrag 4,r>7 % sein, im dritten Beispiel 4,71 %. Gesetzt 
nun,. die bisherigen 0,175 ggr. Reinertrag sollten zur Verzinsung und 
Tilgung verwendet werden, auf höhere Verzinsung verzichte man, so könnte 
der bisherige Tarif für 40 Zentner von 10 ggr. auf .9 ggr. an dem ersten 
Beispiel, auf 8,75 ggr. im dritten herabgesetzt werden; der Kaufmann, 
der bisher für den Transport von 40 Zentner 1 Meile mit 10 ggr. 
bezahlt, kann jetzt für denselben Preis 44,44 Zentner befördern lassen. 

In allen den besprochenen Fällen ist nur auf das tote Gewicht der 
Wagen Rücksicht genommen. Nun kann aber, wenn das tote Gewicht 
vermindert wird, auch eine kleinere Lokomotive und deshalb eine leichtere 
benutzt werden. Bei dem Verhältnis wie 2 : 1 muß die Lokomotive zur 
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Beförderung von 1000 Zentner einen Zug von einem Gesamtgewicht von 3000 
Zentner ziehen, bringt man das Verhältnis auf 1:1, so wiegt der Zug 
nur 2000 Zentner, und die Lokomotive kann um so schwächer sein. Daun 
braucht auch das mitzuschleppende Zugpersonal nicht mehr so groß zu sein. 

Die Ersparungen, die man wegen der geringeren Abnutzung der 
Bahn machen wird, lassen sich ebenfalls als Folgen des besseren Gewichts 
Verhältnisses ansehen. 

Die bedeutenden Ersparnisse an Transportmaterial — wo man früher 
zwei Wagen brauchte, kommt man nun mit einem aus — sind ersichtlich, 
sie stellen das Anlagekapital geringer und deshalb ebenso die Verzinsung 
der Schulden. 

Würde die beabsichtigte niedrigere Tarifierung eintreten, so hebt sich 
ohne Zweifel der Verkehr so bedeutend, daß die Einbuße bald wieder aus¬ 
geglichen ist. Hier kann denn wiederum eine Revision der Tarife statt- 
fmden. 

Das ist allerdings nur die Theorie, ln Praxi werden sich der Aus¬ 
führung mancherlei Schwierigkeiten entgegenstellen. Stets mit voll 
beladenen Wagen zu fahren, geht nicht, das Volumen der Waren allein 
hinderte dies schon, dann bewegt sich der Güterverkehr nicht gleichmäßig 
nach allen Richtungen. Der Bahnexport z. B. kann viel größer sein, als 
der Bahnimport, namentlich in getreidereichen Ländern, wo die entsprechende 
Rückfracht fehlt. Aber das idenle Verhältnis muß wenigstens zu erreichen 
gesucht werden. 

Das Verhältnis zwischen dem Wagengewicht und dem Ladungs- 
gewicht kann auf mehrfache Art günstig verändert werden. Hier muß man 
dem Techniker und seinen Erfindungen freien Spielraum lassen; daß man 
dio Wagen leichter bauen kann, zeigt schon die nicht unbedeutende Differenz 
des Wagengewichts auf verschiedenen Bahnen auch bei gleicher,Ladungs¬ 
fähigkeit. 

Die Personenwagen können besonders insofern passender gebaut 
werden, daß man mehrere Wagenklassen in einem Wagen anlegt. Dadurch 
wird das tote Gewicht der zweiten und ersten Klasse, das wegen des 
geringeren Begehrs dieser beiden Klassen namhaft größer ist, als das der 
dritten, vermindert werden. Der Verfasser des oben zitierten französischen 
Werkes will sogar einen Teil des Wagens zum Güterdienst bestimmen. 
Ob dies passend ist, mag dahingestellt bleiben, möglicherweise könnte es 
die Beaufsichtigung sehr erschweren. 

Um mit weniger Ballast zu fahren, wird es notwendig sein, die Züge 
anders einzurichten, das geht zum Teil schon aus den früheren Erörte¬ 
rungen hervor. Wenn täglich auf einer Bahn 10000 Zentner Güter trans- 
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portiert werden müssen, so konnte das z. B. bei dem bisherigen Verhältnis 
der Gewichte wie 2 :1 so geschehen, daß 10 Trains immer 1000 Zentner 
nützliches und 2000 Zentner totes Gewicht schleppen, diese 2000 Zenüier 
-sind das Gewicht von 25 vierrädrigen Güterwagen. Stellt man nun das 
tote Gewicht wenn möglich wie 1 : 1, so wird man zunächst die 10 Güter¬ 
züge auf 5 vermindern, deren jeder 2000 Zentner, im ganzen 4000 zieht; 
zu den 10 Zügen bedurfte es früher 10 Lokomotiven, jetzt nur 5 vielleicht 
etwas kräftigerer. Die wenigen Stunden des dadurch etwas langsameren 
Transports kommen beim Güterverkehr nicht in Betracht. 

Könnte man in der bezeichneten Art noch die Personenzüge regulieren, 
so würde das besonders deshalb sehr wünschenswert sein, weil in denselbeu 
das Verhältnis des Angebotes zur Nachfrage oder Benutzung noch viel 
ungünstiger ist, als bei den Güterzügen. Der genannte Franzose ist nun 
zwar der Meinung, eine Verminderung der Personenzüge werde dem 
Verkehr nicht Abbruch tun. die Personen, die sich bisher in 9 Züge 
z. B. zersplitterten, würden nun alle die angeboteneu 6 benutzen, ob das 
aber in der Praxis der Fall, scheint mir sehr zweifelhaft. Namentlich der 
lokale Verkehr kann unter solcher Verminderung enorm leiden; was für 
diesen passende Abfahrtsstunden und öftere Möglichkeit, zu fahren, bedeuten, 
ist bekannt. Man könnte vielleicht dadurch helfen, daß man mit den Güter¬ 
zügen immer noch einige Personenwagen für die Bedürfnisse des lokalem 
Verkehrs befördert, oder daß man als eine Art vierte Klasse Vorrichtungen 
in den offenen Güterwagen, die leer zurückfahren, trifft, um in den¬ 
selben auch Personen transportieren zu können. 

Wir wollen nunmehr einmal an einem konkreten Beispiel sehen, wie 
sich die besprochenen Verhältnisse stellen. Ich habe dazu die hannover¬ 
schen Bahnen ausgewählt, weil die Nachweisung über deren Betrieb noch 
die meisten Anhaltspunkte bot, denn auch sie läßt uns in einigen notwendigen 
Zahlenangaben im Stiche. 

Die Güterwagen legten nach den vorliegenden Zahlen und analogen 
Berechnungen auf den hannoverschen Bahnen zurück 

6 816 297 Achsmeilen. 

Damit konnten befördert werden für 


die Achse 40 Ztr. 272 051 880 Ztr. 

Damit sind befördert. . 169041082 „ 

oder fast. 51 °/ 0 

oder für die Achse statt 40 Ztr. . 20,4 Ztr. 


Nimmt man das Wagengewicht durchschnittlich zu 36 Zentner für die 
Achse — vielleicht noch zu günstig — so war das Verhältnis des toten suu» 
nützlichen Gewicht ~ 245 386 692 ; 169 041 082 oder ziemlich genau wie 
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30 : 17. Leider geht nun aus der Nachweisung nicht hervor, wie viel von den 
Kosten des Lokomotiven- und Wagendienstes auf die Achsmeile im Güter¬ 
verkehr kommt Nimmt man die für den Verkehr überhaupt für die Achsmeile 
Angegebenen Kosten als richtig an für den Gütertransport allein, was aller¬ 


dings schwerlich ganz richtig ist, — so erhalten wir für das Jahr 1853 — 
ol folgende Zahlen: ' 

Kosten für die Wagenachsmeilc 

des Maschinendienstes.11,4!» ^ 

„ Wagendienstes. 4,5517 „ 

zusammen ... 16.027 — O.uwu!» Th. 

Da die Achse 546 Ztr. wiegt und 20,4 Ztr. lud, so war ihr Gesamt¬ 
gewicht .*. . . . 50,4 Ztr., 

also die Kosten für den Zentner. O.ouoüNiOO Th. 

Das tote und nützliche Gewicht betrug zusammen 384 427 774 Ztr. 

Der Transport derselben kostete. 379 390 Th. 

Die Bruttoeinnahme betrug. 1 404 697 „ 

Daher die Reineinnahme. 1 025 307 „ 


Wäre es nun möglich gewesen, die Wagen zu dreiviertel, statt wenig 
über die Hälfte zu beladen, und das Wagengewicht zum Ladungsgewicht 
nur zu stellen wie 3 :4. statt 3, 6:4, ein sehr gut zu erzielendes Resultat, 
so wäre das Gewicht des Wagens und der Güter gewesen wie = 1:1. 


Zu befördern wären gewesen. 278 082 164 Ztr. 

die gekostet hätten ... . 274 381 Th. 

der Reinertrag wäre dann gewesen. 1 1530 316 

also mehr. 105 009 „ 


Durchschnittlich brachte 1 Zentner für die Meile 2,su ein; ohne der 
Staatskasse einen Heller zu entziehen, hätte bei den besprochenen Reformen 
der Tarif 2, <-,{»•_' v> sein können. Was solche Herabsetzung bedeutet, begreift 
sich leicht. 

Bei dem Personenverkehr stellen sich die Verhältnisse nicht einmal 
so günstig, wie bei dem Güterverkehr, da z. B. auf den hannoverschen 
Bahnen von den angebotenen Plätzen nur 26,3 % besetzt waren. Leider 
gestatten die in der Nachweisung vorhandenen Daten keine genügenden 
Vergleichungen zwischen der einzelnen Klassenfrequenz. Man kann die 
Ersparungen, welche hier zu machen wären, aber auch relativ noch bedeu¬ 
tender annehmen, als die beim Güterverkehr zu bewerkstelligenden. 

* * 
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In vorstehenden Ausführungen habe ich einige Punkte erörtert 
die mir in gegenwärtigem . Augenblicke von allgemeinerem Interesse 
schienen. Bei den enormen Fortschritten des Eisenbahnwesens in neuerer 
Zeit schien es mir nicht unwichtig, einmal zu untersuchen, was zu dem 
Aufschwung desselben im wirtschaftlichen Interesse dienen könnte und 
notwendig wäre. Denn bei den oft sehr glänzenden Resultaten hat man 
nicht selten sich mit eben diesen begnügt und ist wohl nicht eifrig genug 
auf innere Vervollkommnung bedacht gewesen. Aber gerade von dieser 
Seite aus sind im Interesse des Verkehrs und der Volkswirtschaft die bedeu¬ 
tendsten Erfolge zu erwarten; die enormen Einnahmen und übermäßigen 
Dividenden sind in keiner Weise für das National wohl von Wichtigkeit. 
Bleibt aber wie bisher der wichtigste und beete Teil unserer deutschen 
Bahnen im Privateigentum %n Gesellschaften, so werden am Ende alle 
inneren Verbesserungen nur gemeinsam mit den günstigen Folgen der 
natürlichen Verkehresteigerung dem engherzigen Interesse der Aktionär« 
dienen müssen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

_UNLVERSITY OF MICHIQA1 



Opfer der Eisenbahnunfälle 
in den Vereinigten Staaten von Amerika. 

Von 

I)r. Ernst Scliultze. 


Zu den wichtigsten Kennzeichen aller Völker, die noch im Ko¬ 
lonialstadium ihrer Entwicklung begriffen sind, gehört die Ver¬ 
schwendungssucht. Weil, man scheinbar unendliche Land¬ 
flächen und Bodenschätze vor sich hat, die höchstens äußerlich in Besitz 
genommen sind, während Anbau und Ausbeutung erst begonnen haben 
oder noch weit von aller Gründlichkeit entfernt sind, nimmt man, an, 
man könne sich aus einem unerschöpflichen Born alles das herausschöpfen, 
was man jemals brauchen werde. Deshalb verschwendet inan munter darauf 
los. als könnten die Vorräte nie zu Ende gehen. 

Gesellt sich zu dieser Verschwendungssucht noch die Möglichkeit, 
durch technisch vollkommene Hilfsmittel den Reichtum 
•der Natur weit schneller auszunutzen, als dies durch bloße Menschen- 
kräft möglich wäre, so stellen sich Erscheinungen ein, wie sie die 
Wirtschaftsgeschichte der Vereinigten Staaten im 19. und 20. Jahrhun¬ 
dert fast auf jeder Seite aufweist: die Verschwendung über¬ 
steigert sich derart, als wenn man in der Tat aus einer Quelle 
schöpfte, die niemals versiegen könnte. Auf diese Weise haben es die 
Nordamerikaner fertig gebracht, ungeheure Vorräte, die die Natur in 
langer Arbeit aufgestapelt hatte, in wenigen Jahrzehnten, ja zuweilen in 
ein paar Jahren zu vernichten. Sie haben ihren Waldreichtum fast ganz 
eingebüßt —, häufig nicht durch Abholzung, sondern durch Niederbrennung 
der Baumbestände. Sie haben die Petroleumquellen des Ostens durch 
Raubbau fast ganz erschöpft. Sie haben in vielen Kohlenbergwerken nur 
25 % des Stollenredchtums abgebaut, 75 % verkommen lassen. Sie haben 
auf ihren Äckern jahrelang hintereinander dieselbe Frucht gezogen und 
dadurch den Boden der unentbehrlichen Nährstoffe beraubt. 
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Sie haben die Ackerkrume so wenig vor der Fortsehwem- 
inung geschlitzt, daß sie im Gegenteil die Hecken, die sie 
zum Teil gegen die Bach- und Flußläufe abgrenzten, nieder¬ 
schlugen. Gleichzeitig haben sie sich dadurch Überschwemmungen zuge¬ 
zogen, die immer wieder blühende Städte und Landschaften vernichten. Sie 
haben die millionenköpfigen Büffelherden des Westens in 3 aufeinander 
folgenden Jahren (1872—1874) durch Kugelspritzen von der Erde vertilgt 
— nicht um das köstliche Fleisch dieser Tiere, einen wahrhaften Lecker¬ 
bissen, zu verwerten, sondern nur um die Felle zu verkaufen, während nun 
das Fleisch vermodern ließ, so daß die Leichen Hunderttausender von 
Büffeln in manchen Teilen des Westens meilenweit die Luft verpesteten. 

Ja, man hot nicht einmal das kostbarste Gut geschont: die Men¬ 
schenleben. Als ob den Amerikanern daran gelegen wäre, einen Welt¬ 
rekord auch hierin aufzustellen, haben sie in der Verschwendung des Men¬ 
schenlebens geradezu das Unmögliche geleistet. Sie haben in einem 
menschenarmen Lande jahrzehntelang fast jede Sicherungsmaßnahme gegen 
Lebensgefahr verschmäht —, weil sie ein wenig nach jener Polizei hätte 
schmecken können, über deren Macht bei den Völkern Europas man spottet. 
Bis in die Gegenwart hinein ist es jedem Amerikaner erlaubt gewesen, durch 
grobe Fahrlässigkeit das Leben seiner Mitmenschen oder das eigene aaft- 
Spiel zu setzen. Der Nationalfeiertag, der am 4. Juli zur Feier der 
Unabhüngigkeitserklärung begangen wird, hat in jedem Jahre 150—200 
Mensc hen das Leben und etwa 5000 anderen die gesunden Glieder ge¬ 
kostet — nur weil man es für Pflicht hielt, den Patriotismus so geräuschvoll 
wie möglich durch Böllerschüsse und Raketen, Feuerwerkskörper und 
Springfrösche, Flinten- und Revolverschüsse zu äußern. Noch schrecklicher 
sind die Menschenopfer, die das Erwerbsleben fordert Wenn in den 
Juhren 1896—1909 durch Grubenkatastrophen in der nordamerikanischen 
Union nicht weniger als 25 125 Menschen getötet worden sind — von den 
Verwundeten zu schweigen —, so ist die Ursache dieser Massenunglücksfälle 
einmal der Mangel genügender Schutzvorrichtungen gewesen, andererseits 
aber die gedankenlose Unvorsichtigkeit, die dem eingeborenen amerikani¬ 
schen Arbeiter noch schwerer abzugewöhnen ist als dem vom Ausland 
zugewanderten. Sieht man sich gar die ungeheuren Verlustziffem an, die 
der Bürgerkrieg der Jahre 1861—65 mit sich brachte — er raffte etwa 
Vi Million Menschen hin —, so findet man auch hier, daß eine wesentliche 
Ursache in der außerordentlichen Unvorsichtigkeit lag, die man allenthalben 
im amerikanischen lieben antrifft. Ein weiteres Zeugnis dafür sind die ent¬ 
setzlichen B r a n d u n f ä 11 e, die sich alle paar Wochen ereignen und bei 
denen es keine Seltenheit ist, wenn 50, 100 oder noch mehr Menschenleben 
zerstört werden. 
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Zu den häufigsten tödlichen Unfällen gehören in Nordamerika die 
Kiscnbahnunfälle. Während sich diese in den Ländern der alten 
Welt, ganz besonders in Deutschland, in der Regel als ZugzusammenstöAe 
ereignen oder doch beim Rangieren oder einem anderen Zweige des Bahn- 
dienstes, verlieren in den Vereinigten Staaten jährlich Tausende von 
Menschen ihr Leben, weil sie die Eisenbahngleise überschrei¬ 
ten oder gar auf ihnen spazieren gehen oder herumlaufen. 

Jeder Deutsche, der Nordamerika bereist hat, ist "über diese grenzen¬ 
lose Unvorsichtigkeit von einem Erstaunen ins andere gefallen^ 
Sie hängt zum Teil mit dem Mangel an brauchbaren Land¬ 
straßen zusammen. Der Amerikaner hat diese Verkehrsmöglichkeit,, 
deren Schaffung in seinem vor 100 Jahren noch allergrößtenteils un- 
besiedelten Lande eine zehnfache Notwendigkeit gewesen wäre, nach einem 
kurzen Anlauf Jahrzehntelang fast unentwickelt gelassen, weil er sich als 
ganz moderner Mensch zu fühlen glaubte, wenn er seine Liebe ausschließlich 
den Eisenbahnen zuwandte. Aus demselben Grunde hat man die B i n n e n - 
Wasserstraßen vernachlässigt, die in ihrer Entwicklung in den 30er 
Jahren des 19. Jahrhunderts schon weit fortgeschritten waren. Alsdann 
kam nur noch das Eisenbahnwesen für dieses Volk in Betracht, das sielt 
so gern das fortschrittlichste der ganzen Welt nennt. Landstraßen und 
Binnenwasserstraßen warf man zum alten Eisen —, um erst gegen Ende 
des 19. Jahrhunderts allmählich zu der Erkenntnis aufzuwachen, daß man 
sie um so weniger entbehren kann, je mehr sich das Verkehrswesen im 
Übrigen entwickelt. Nun versucht man, das Versäumte nachzuholen. Ins¬ 
besondere die Leidenschaft für das Automobil wesen, diesen modernsten 
Zweig des Verkehrs, tragt wesentlich dazu bei. 

Indessen sind die Unterlassungssünden der Vergangenheit nun doch 
nicht entfernt so schnell wieder gutzumachen, wie man gehofft hatte. Der 
Landstraßenbau schreitet fort, aber unter Berücksichtigung der vielen Hun¬ 
derttausende von Quadratkilometern die davon durchschnitten werden müßten, 
recht langsam. Wer zu Fuß Entfernungen auch nur von einigen Kilometern 
zurüeklegfcn will, ist vielfach auf nicht ausgebaute, häufigdurch 
den Zufall entstandene Wege angewiesen, die sehr schlecht ge¬ 
halten sind, und daher im Sommer aus fürchterlichem Staub, im Winter aus 
ebenso imerträglichem Schlamm bestehen. Was tun, wenn man schnell und 
einigermaßen trockenen Fußes vorwärts kommen will? Man benutzt 
als Fußweg die Eisenbahn! Allzu bequem läßt es sich auf den 
Schwellen allerdings nicht gehen. Hat man sich aber erst an den weiten 
Schritt gewöhnt oder ist man gelenkig genug, sich auf einer Schiene im 
Gleichgewicht zu halten, so schlägt man die Unbequemlichkeit gegenüber 
der Zeitersparnis gering an. 
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In der Tat handelt es sieh nicht etwa um Ausnahmen, sondern 
es Ist fast im ganzen Gebiet der Vereinigten Staaten, insbesondere in gewissen 
Teilen und namentlich im Westen förmlich zur Regel geworden, daß Leute, 
die es eilig haben und die dadurch Zeit sparen können, die Eisenbahngleise 
benutzen. Selbst bei Ausflügen geschieht dies häufig. Ich bin am Stilleo 
Ozean nicht minder wie im Süden und im mittleren Westen gar manches 
Mal selbst die Gleise entlang geschritten, weil alle Welt es tat, und weil man 
sich über den Vorsichtigen, der einen anderen Weg erfragen wollte, mir 
lustig machen würde — falls man ihm überhaupt Auskunft gibt 

Welche Gefahren mit solcher Benutzung der Gleise verbunden 
sind, läßt sich wohl kaum überschätzen. Buchstäblich Tausende von 
Menschen verlieren in den Vereinigten Staaten Jahr auf Jahr hierdurch ihr 
Leben, fast noch mehr werden zu Krüppeln gefahren; und was vielleicht das 
Bedenklichste ist: die Kinder, die hier wie überall die Erwachsenen nach¬ 
ahmen, gewöhnen sich so daran, die Gleise zu benutzen, sie zu überschreiten 
oder auf ihnen entlang zu laufen, sowie auf und in und unter Eisenbahn¬ 
wagen herümzuspielen, daß in jedem Jahre, wollte man die überfahrenen 
Kinder auf einem besonderen ^Friedhof beerdigen, stattliche Flächen dafür 
erforderlich wären. 

Die Ziffern der überfahrenen und Verletzten erfährt 
man wohl 1 schon deshalb nicht ganz genau, weil ihnen ein Schadenersatz¬ 
anspruch nicht zusteht, überhaupt ist anzunehmen, daß die amerikanische 
Eisenbahnstatistik für die Getöteten und Verletzten nicht mit der unbedingten 
Zuverlässigkeit arbeitet wie in Deutschland, wo die Eisenbahnen größten 
tfeiis dem Staat gehören, wo außerdem die Gewissenhaftigkeit zu einer der 
Grundlagen des öffentlichen Lebens geworden ist. 

Nehmen wir aber die amerikanischen Ziffern ruhig einmal als voll an 
und betrachten wir zunächst die Unfallziffern im Bahnbetriebe 
selbst. In diesen Ziffern sind die Unfälle auf den Gleisen, soweit nicht Eisen- 
balinangestellte im Bahnhofsbetriebe verletzt werden, nicht eingerechnet 
Dennoch betrug die Zahl der Getöteten im Jahre 1910: 2804, während die der 
Verwundeten die ungeheure Ziffer von 82 374 Menschen umfaßte. Fast 
3 Armeekorps durch den amerikanischen Eisenbahnbetrieb in einem einzigen 
Jahre verwundet! Und es gibt noch bösere Jahre: so wurden 1907: 11839 
Menschen getötet und 111016 verwundet! Diese Zahlen beruhen auf der 
amtlichen Statistik des Bundesverkehrsamts 1 ), aus der auch die Tatsache 
hervorgeht,'' daß die Ziffer der bei Eisenbahnunfällen Ver¬ 
letzten noch schneller wächst als die der Gesamtbevölkerung: 
1890 hatte die Zahl der von den Eisenbahnen Getöteten ..nur 

‘) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. löOt. 
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0335 und die der Verwundeten 29027 betragen. Da die Gesamt¬ 
zahl der Bevölkerung im Jahre 1890: 62 Millionen betrug, gegenüber den 
92 Millionen im Jahre 1910, so ergibt sieh, daß die Bevölkerung nur um die 
Hälfte gewachsen ist, während sieh die Zahl der von den Eisenbahnen Ge¬ 
töteten fast verdoppelt, die der Verwundeten sogar mehr als verdreifacht hat! 

Betrachtet man, um ein Beispiel herauszugreifen, die Verhältnisse des 
Jahres 1907 näher, so zeigt sich, daß sich die Zahl der von den Eisenbahnen 
Getöteten in drei Teile gliedern läßt. Die kleinste Gruppe ist die der 
K eisenden selbst, da sie nur 610 Getötete umfaßt. Es folgt die Gruppe 
der Eisenbahn angestellten, die 4534 Getötete aufweist. Die 
größte Gruppe ist die solcher Menschen, die weder als Reisende, noch 
als E i s e n b a h n a n g e s t e 111 e mit der Bahn zu tun hatten: nicht 
weniger als 6695 solcher Unglücklichen wurden auf den Schienensträngen ge 
tötet. Zum Teil waren es Fußgänger oder Insassen von Wagen oder Auto¬ 
mobilen, die die Schienenstränge zu kreuzen suchten und dabei überfahren 
wurden; denn Bahnschranken gibt es wenigstens im Westen oft nicht einmal 
in den Städten und Dörfern, geschweige denn auf freier Strecke. Es ist 
ein furchtbarer Anblick, den der Amerikareisende leicht haben kann, wenn 
ein zerschmettertes Gefährt mit den blutigen Leichen der Insassen bei einem 
Bahnübergang von Neugierigen oder Teilnehmenden umstanden wird. — 
Eine noch größere Zahl von Menschen als bei den Bahnübergängen wird 
wohl auf der Strecke selbst getötet. Von dieser Gruppe von Unglücksfällen 
soll nachher des Genaueren die Rede sein. Hier sei nur darauf hingewiesen, 
daß eine Gesamtziffer von 6695 auf den Schienensträngen Getöteten, die weder 
Eisenbahnangestellte noch Reisende umfaßt, furchtbar hoch ist und — 
auch im Verhältnis zur Bevölkerungszahl — in keinem anderen Lande 
der Welt erreicht wird. 

Daß auch der Beruf eines amerikanischen Eise n b a h n a n g e s t e 11 - 
t e n zu den allergefährlichsten gehört, die irgendwo auf der Welt zu finden 
sind, soll nicht unerwähnt bleiben. Ein Vergleich ihrer absoluten Unfall¬ 
ziffer in der Union mit der in anderen Ländern würde kein gerechtes Bild 
ergeben; denn die Vereinigten Staaten übertrafen 1911 mit ihren Sehienen- 
ströngen von etwa 396 860 km die Gesamtlänge des Schienennetzes von ganz 
Europa, das 338 880 km umfaßto 1 ), beträchtlich. Aber auch wenn die Ver¬ 
hältnisziffer für ,je 1000 Eisenbahnbedienstete berechnet wird, ergibt sich für 
die Vereinigten Staaten eine so riesenhafte Unfallziffer, daß sie alle arideren 
Länder weit übertrifft. Ein Fachmann hat berechnet, daß im Jahre 1902/03 
von je 1000 Eisenbahnbediensteten in den Vereinigten Staaten 43,r. verletzt 


1 ) Siehe die Tabelle ini „Archiv für Eisenbahnwesen". Jahrira'iig 1013, 
S. 612 ff. 
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werden, in der Schweiz nur 25,3, in England 11 ,s, in Belgien 11 ,o, in Deutsch¬ 
land 2,4, in Ostindien 1,14. Die Verletzungsziffer ist also für die Vereinigten 
Staaten ungefähr 18 mal so hoch wie für Deutschland. Getötet wurden von 
je 10 000 Eisenbahnbeamten in den Vereinigten Staaten 26,i, in England 13,3. 
in der Schweiz 8 , 2 , in Rußland 7,8, in Deutschland 7 , 4 , in BritLsch-Ostindien 
6,7, in Belgien 4,i. Die Todesziffer der nordamerikanischen Eisenbahn¬ 
angestellten ist also beinahe viermal so hoch wie in Deutschland. Daß es 
kaum mörderischere Berufe gibt als den eines nordamerikanischen Eiseu- 
bahnangestellten, ergibt sich aus der auf Grund des vorhandenen Ziffern- 
materials berechneten Unfallwahrscheinlichkeit. Es ist mit 
einer Wahrscheinlichkeit von 4 :1 anzunehmen, daß der amerikanische Eisen¬ 
bahner wenigstens einmal im Laufe von 40 Jahren Dienstzeit verletzt wird. 
Die Wahrscheinlichkeit von 1 :1 besteht dafür, daß er während dieser Zeit 
4 Verletzungen erleidet. Die Wahrscheinlichkeit von 1 :3 ergibt sich dafür, 
daß er im Laufe derselben Zeit in seinem Berufe den Tod findet 

C a u o r gibt im 18. Kapitel des Werkes: Das deutsche Eisenbahnwesen 
der Gegenwart folgende vergleichende Unfallstatistik für die verschiedenen 
Länder, bei der Tötungen und Verletzungen in je eine Ziffer zusammen- 
gezogen sind: 

Es wurden auf je 1 Million Reisende getötet oder verletzt: 

in Deutschland (nur für Vollbahnen). 0 , 4 * 

„ der Schweiz. 0 ,m 

„ Frankreich (nur die bei Zugunfällen vorgekommenen 

Tötungen und Verletzungen). 0 ,tts 

Österreich-Ungarn (Voll- und Schmalspurbahnen) 2 ,oj 

„ England (die auf Zeitkarten beförderten Reisenden 

sind nicht einbegriffen) ... 2 ,o* 

„ Belgien.2,er. 

„ den Vereinigten Staaten von Amerika.12>*. 

Allerdings erfolgt die Zählung der Unfälle sowie der dadurch hervor- 
gerufenen Tötungen und Verletzungen in den einzelnen Ländern nach ver¬ 
schiedenen Grundsätzen, wie auch Cauer hervorhebt. Lehrreich ist immerhin, 
daß die Vereinigten Staaten unter den großen Eisenbahnländern die bei wei¬ 
tem höchste Ziffer getöteter und verletzter Reisender aufweisen. Auch 
das gibt zu denken, daß England wesentlich höhere Ziffern aufweist als 
Deutschland und die Schweiz, während für Frankreich die Ziffer nur des¬ 
halb günstig ist, weil nur die Zugunfälle eingerechnet sind. Wie verschieden 
die Berechnung in den einzelnen Ländern erfolgt, ergibt sich z. B. aus der 
Tatsache, daß die englische Unfallstatistik die auf Zeitkarten Rasenden 
nicht mit enthält, während die deutsche diese Reisenden einrechnet. In der 
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deutschen Ziffer sind ferner die Überfahrenen, die aus dem Zug Gestürzten 
oder in irgendwelcher anderen Weise durch die Eisenbahn Beschädigten 
‘ mitenthalten. 

Jedenfalls ergibt sich für die Vereinigten Staaten, welche Statistik man 
auch zugrunde legen und von welchem Gesichtspunkte man die Sache auch 
betrachten mag, eine weit höhere Eisenbahnunfallziffer als 
für jedes andere Kulturland. 

Neben den Eisenbahnen könnte man auch den nordamerikanischen 
Straßenbahnen ein ähnliches Schuldkonto aufmachen. Auch sie zei¬ 
gen dieselbe Unvorsichtigkeit in der Anlage der Strecken sowohl wie 
in ihrer Unterhaltung und im Betriebe. Wie oft habe ich es miterlebt, daß 
eine Straßenbahn, die das Gleis einer Bahn zu kreuzen hatte, in aller Seelen¬ 
ruhe langsam hinüber fuhr, während sich Führer und Schaffner angelegent¬ 
lich miteinander unterhielten. Es besteht zwar die Vorschrift, daß der erstere 
abzusteigen und die Strecke nach beiden Seiten zu überschauen hat, bevor 
er dem Führer die Erlaubnis zur Überfahrt gibt; während dieser Zeit soll 
der Schaffner auf der vorderen Plattform stehen und die Eisenbahnstrecke 
nach beiden Seiten hin im Auge behalten. Ist er ein Neuling im Dienst, so 
tut^er dies. Sehr bald jedoch gewöhnt er sich daran, da er jeden Tag mehr¬ 
fach über die Eisenbähnkreuzungen hinüber fährt, in der Aufmerksamkeit 
nachzulassen, weil sie ihm unnötig erscheint und langweilig wird. Eine 
Zeitlang geht alles gut — bis plötzlich eine Katastrophe eintritt, wie sie 
sich alle paar Wochen ereignet. 

Auch Shadwell, der die Vereinigten Staaten, Deutschland und England 
in allen Beziehungen, die die Arbeiterbevölkerung betreffen, zum 
Gegenstand einer ausführlichen und wertvollen Untersuchung gemacht hat, 
spricht sich über diese Verschwendung von Menschenleben und die Unvor¬ 
sichtigkeit auf den Straßenbahnen scharf aus: 

„In England bin ich einem wirklich schnellfahrenden Straßenbahnwagen 
überhaupt nicht begegnet, und innerhalb Londons haben sie ein abnorm langsames 
Tempo, wie alles andere in dieser unentwickeltsten aller großen Städte. Aber 
die Geschwindigkeit in Amerika wird auf Kosten von Unfällen erkauft. Im 
Jahre 1902 war die Zahl der getöteten Personen 1218 und der Verletzten 47 429. 
Zwei Drittel der Getöteten (831) wurden überfahren, die Zahl der betroffenen 
Insassen war: getötet 265, verletzt 26 690. Die Fahrgeschwindigkeit erklärt die 
üborfahrenen Personen, die schlechten Gleisanlagen und andere Mißstände die 
UnglUcksfälle bei den Passagieren 1 ) “ 

Die Regierung der Vereinigten Staaten kämpft gegen 
diese furchtbaren Unfallziffem einen, wie es scheint, fast vergeblichen 


1 ) Arthur Shadwell: England, Deutschland und Amerika. 
Ileyninnn, 1908. S. 486. 
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Kampf■) • Da die Eisenbahngesetzgebung im wesentlichen noch immer in den 
Händen der Einzelstaaten liegt, kann die Bundesregierung zumeist nur durch 
Statistiken und durch Ratschläge Einfluß zu üben suchen. Die Machtvoll 
kommenheiten des Bundesverkehrsamtes stehen einstweilen größtenteils auf 
dem Papier. So hat cs wenig gefruchtet, wenn die Unionsregierung immer 
wieder darauf aufmerksam machte, daß die Verwendung von ungeübtem Per¬ 
sonal und von unvollkommenen Betriebsmitteln auf den Eisenbahnen einer 
öffentlichen Gefahr gleichkomme, zumal die gewaltige Verkehrssteigerung, 
die fast von Jahr zu Jahr zu beobachten war, alle kleineren Besserungen als 
unzulänglich erscheinen ließ, falls nicht energische Abhilfe im großen 
geschaffen wurde. 

Die Eisenbahngesellsehaften haben solche Mahnungen häufig in den 
Wind geschlagen. Viele Gesellschaften haben sich jedem Versuch, sie zur 
Einführung von Schutzvorrichtungen zu zwingen, scharf widersetzt. So oft 
ein solcher Vorschlag gemacht w r urde, pflegten sie ihn mit dem Schlagwon 
abzulehnen, daß die Einführung einer solchen Änderung einen „unwirt- 
s c h a f 11 i e h e n Lux u s“ bedeuten würde. Diese Ausrede wurde ge¬ 
braucht. als die Einführung automatischer Wagenkupplungen vorgeschlagen 
wurde, um zu verhindern, daß Jahr für Jahr eine große Anzahl von Eisen- 
bahnangestcllten zwischen den Puffern der Wagen zerquetscht wird. Per 
gleiche Einwand wurde erhoben und ist noch heute beliebt, wenn den Ge¬ 
sellschaften die Einführung automatischer Blocksignale vorgeschlageu wird, 
um die Unfälle aufhören zu lassen, die sich infolge ungenauer Meldungen 
oder infolge der zu geringen Zahl des Bahnw^ärterpersonals in Nordamerika 
immer wieder ergeben haben. Nur wenn ein Eisenbahnherrscher wie der 
100!) verstorbene Ilarriman sich davon überzeugt, daß die Einführung solcher 
Vorrichtungen nicht nur eine weit größere Betriebssicherheit, vielmehr in¬ 
folgedessen auch eine Verringerung der Ausgaben bedeutet, ist die Ein¬ 
führung entsprechender Verbesserungen zu erhoffen. Im allgemeinen aber — 
('s gibt auch auf diesem Gebiet ausgezeichnete Ausnahmen — pflegen die 
uordamerikanischen Eisenbahngesellschaften alle kostspieligen Ausgaben für 
die Erhöhung der Sicherheit ihrer Angestellten und der Reisenden abzulchnen. 
da sie vor allem auf hohe Dividenden bedacht sind. Sie iinden es billiger, 
im 1'ngliieksfall einen Gesellschaftsarzt und einen Rechtsanwalt schleunige 
an die Unfallstelle zu entsenden und die Opfer der Katastrophe oder die 
Hinterbliebenen zu überreden, einen Vertrag zu unterschreiben, auf Grund 


*) Ich jiebe im folgenden Aii.-fühnmgen wieder, die einen Teil meiner ;ii>- 
fiihrlirlien Arbeit: Pie Verschwendung von Menschenleben in den Vereinigten 
Staaten (.Zeitschrift für Sozial« issenschaft. November und Pezombor ÜÜ-ö 
bilden. 
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<1 essen sie sich mit einer augenblicklichen Entschädigung begnügen, während 
sie die Bahngesellschaft von aller ferneren Unterstützungspflicht entbinden. 
Solche Verträge werden aus Unkenntnis der Gesetze leicht unterschrieben — 
wohl auch deshalb, weil man sehr gut weiß, daß die Eisenbahngesell¬ 
schaften viel zu mächtig sind, als daß sie nicht häufig das Ohr des Richters 
in besonderem Maße zu finden wüßten. Mindestens verstehen sie es, falls 
ihnen dies nicht gelingt, den Prozeß durch alle möglichen Kniffe so lange 
zu verschleppen, daß die Aufwendung immer weiterer Rechtsanwalts- und 
Gerichtskosten der Gegenpartei schließlich unmöglich wird. 

Es ist fast unbegreiflich, daß man diese sinnlose Verschwendung von 
Menschenleben dem Privatinteresse der Eisenbahnaktionäre gestattet. Tat¬ 
sächlich wurden in den 17 Jahren, die mit dem 30. Mai 1912 
abschlossen, von den amerikanischen Eisenbahnen 103 320 Mens c li e n 
getötet und 587 028 verletzt. In dten folgenden Jahren sind 
die Ziffern so sehr gestiegen, daß für das erste Jahrzehnt des 20. Jahr¬ 
hunderts die Gesamtziffer jener 17 Jahre noch überstiegen wurde. 

Ja, die Dinge liegen noch schlimmer, als cs nach diesen rohen 
Zahlen aussieht. Die Eisenbahnangestellten, die am häufigsten ver¬ 
letzt werden, stehen in dem Alter zwischen 18 und 35 Jahren. 
Wird einem solchen Manne ein Bein abgefahren oder ein Arm zerquetscht, 
so kann er mit. dem Rest seines Lebens nicht mehr viel anfangen. Er 
läuft dann als Krüppel mit einer in der Regel schmählich geringen Jahres¬ 
rente der betreffenden Eisenbahngcsellschaft herum, falls er sich nicht 
gar seine Entschädigungsansprüche für ein Linsengericht abkaufen läßt. 

Die furchtbaren Verluste infolge von Eisenbahnunfällen in den Ver¬ 
einigten Staaten lassen sich nur mit den Verlusten großer 
Kriege vergleichen. Die Gesamtzahl der in den Jahren 1888 
bis 19)7. also in zwei Jahrzehnten, von den Eisenbahnen in der Union 
Getöteten betrug 152 960, die der Verwundeten 1041466. Was will es 
daneben besagen, daß der deutsch-französische Krieg 1870/71 uns Deut¬ 
schen 130 000 Mann an Toten, Verwundeten und später Gestorbenen, den 
Franzosen etwa 280 000 Mann gekostet hat? Man muß Kriege heran¬ 
ziehen, die noch weit mörderischer verlaufen sind, um sie mit den Men¬ 
schenopfern der nordamerikanischen Eisenbahnen in Vergleich stellen 
zu können: etwa den russisch-japanischen Krieg, der den Russen, ihren 
amtlichen Angaben nach, zu Lande rund 207 000 Mann an Toten und Ver- 
u undeten gekostet hat, den Japanern nach den höchsten Angaben 
218 000 Mann; oder den Krimkrieg, in dem die Russen etwa 250 000 
Menschen einbüßten, die verbündeten Türken, Engländer und Franzosen 
etwa 300 000 Mann: oder endlich den Weltkrieg des .Jahres 1911/1915. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1214 Opfer der Kisenbijiminfülle in den Verein. Staaten von Amerika. 


Von den Ursachen, auf die die starke Unfallziffer für die 
Eisenbahnangestellten einerseits und für die Reisenden andererseits in 
Nordamerika zürückzuftihren sind, soll hier nicht näher die Rede sein, 
so weit sie der Vergangenheit angehören. Sie liegen zum großen Teil 
in der Tatsache, daß die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
mit so großer Schnelligkeit vorwärtssprang, daß die Gediegenheit der 
Bauausführung ebenso darunter leiden mußte, wie die Möglichkeit 
späterer Verbesserungen. Das Land, durch das die Eisenbahn nach 
Westen vorgetrieben wurde, kostete den Gesellschaften in der Regel gar 
nichts. Zuweilen erhielten sie, wie etwa bei dem Bau der 1869 voll¬ 
endeten Überlandbahn, noch dazu beträchtliche Geldunterstützungen 
der Regierung. Ein wildes Spekulationsfieber ließ das Eisenbahnwesen 
lange Zeit nicht in ruhigere Bahnen einlenken. Und wenn auch in den 
großen Wirtschaftskrisen, die es periodisch heimsuchen, ungeheure 
Werte und Geldansprüche verloren gegangen sind, wenn auch nament¬ 
lich in der Krisis des Jahres 1893 nicht viel weniger als die Hälfte der 
Eisenbahngesellschaften in Zwangsverwaltung kam, so wurde das Zeii- 
inaß doch erst im 20. Jahrhundert beträchtlich langsamer — weil man 
nun gewissermaßen erst wieder zu Atem kommen mußte. 

Die Bundesregierung hat von den Entgleisungen des Jahres 1912 
.51 untersuchen lassen. Dabei stellte sich heraus, daß 14 direkt oder in¬ 
direkt durch schlechte Gleise hervorgerufen waren. 
In einem besonders üblen Falle ergab sich, daß in der Nachbarschaft 
der Unfallstelle nicht weniger als 906 Schwellen verdorben waren. In¬ 
folge dieser Vernachlässigung der Strecken und zum Teil auch de» 
Wagenmaterials ist andererseits die Gleichgültigkeit der Eisenbahn¬ 
angestellten gegen die Unfälle und ihre Ursachen gewachsen. In der 
Tat sieht das Bundesamt die am meisten beunruhigende und in Er¬ 
staunen setzende Tatsache der Eisenbahnunfälle in „der großen Ver¬ 
hältnisziffer von Eisenbahnunfällen, die durch Pflichtvernachlässigung 
der Angestellten verursacht sind“. 1 ) 

Man hatte den Bogen allzusehr überspannt, indem man eine Strecke 
nach der anderen, zum großen Teil durch noch unbesiedelte Gegenden 
hindurch, gebaut hatte, in der Hoffnung, die Ansiedler würden in Strö¬ 
men herbeieilen und rechts und links das Land im Handumdrehen be¬ 
siedeln. Hier und da bewahrheitete sich diese Hoffnung, an anderen 
Stellen ging es erheblich langsamer. Wo indessen die Bahnen die nötige 
Zahl von Siedlern fanden, kam es später vor, daß die Eisenbahnen ent¬ 
weder nicht dafür sorgten, daß zur Erntezeit die genügende Anzahl von 

') \ irl. Archiv für Eisenbahnwesen I9l.'>. S. 192. 
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Wagen bereit stand, so daß den Farmern die Ernte verfaulte, oder die 
Frachtsätze so hoch berechneten, daß die Landwirte auf jeden 
eigenen Gewinn verzichten mußten. In Kalifornien ist deshalb einmal 
ein kleiner Bürgerkrieg ausgebrochen; noch heute, ein Menschenalter 
später, wird die Erinnerung daran unter den Farmern eifrig bewahrt. 
Einer der wenigen bedeutenden Dichter, die Nordamerika in den letzten 
Jahrzehnten hervorgebracht hat, Frank Norris, hat diesen Kampf in seinem 
Roman „The Octopus“ erzählt. 1 ) 

Der allzuschnelle Bau vieler amerikanischer Bahnen, namentlich 
im Westen, hat dazu geführt, daß man alle Mittel schnell verbrauchte, 
so daß später keine Möglichkeit bestand, die Schienen, die man in den 
Prärien zum Teil einfach auf den Erdboden gelegt hatte, durch bessere zu er¬ 
setzen oder ein zweites Gleis zu legen. Noch heute hat die überwiegende 
Mehrzahl der Eisenbahnstrecken in Nordamerika nur e i n Gleis. Sobald 
eine Mehrbelastung des Verkehrs eintritt, sind zunächst Zugverspätungen, 
dann Eisenbahnunfälle die Folge. Man ist gewissermaßen in eine Sack¬ 
gasse geraten, aus der man keinen Ausweg mehr weiß, da das 
einzige Mittel — Verbesserung des Oberbaues und Anlage zweiter 
Gleise — sich nur mit Hilfe ungeheurer Geldmittel durchführen ließe, 
die Amerika nicht auftreiben kann oder mag. 

Dasselbe gilt für die dringende Notwendigkeit, die zahllosen Kreu¬ 
zungen von Eisenbahnen und Straßen für Fußgänger und Wagenverkehr 
zu ebener Erde durch Unterführungen zu beseitigen. In vielen anderen 
Dingen hat man Verbesserungen durchgeführt: man hat statt 
der allzu scharfen Krümmungen, die man ursprünglich aus Bequemlich¬ 
keit gebaut hatte, größere angelegt; man hat die schuppenartigen alten 
Bahnhofsgebäude namentlich im Osten durch moderne, teilweise recht 
schöne Steinbauten ersetzt — es ist kennzeichnend, daß die amerikanische 
Architektur, künstlerisch betrachtet, auf wenigen Gebieten mehr geleistet 
hat als auf dem des Bahnhofbaus —; man hat Holzbrücken durch eiserne 
und stählerne, schlechte Schwellen durch haltbarere ersetzt. 

Aber die Straßenkreuzungen zu ebener Erde sind 
größtenteils beibehalten worden. Nimmt doch hier nicht die Eisenbahn 
selbst Schaden — sondern es handelt sich nur um ein paar fremde Men¬ 
schenleben, die jede Kreuzung jährlich kosten kann. Greift man einen 
der vorgeschrittensten Landesteile heraus, so gibt es z. B. im Staate New 
York noch beinahe 8000 Punkte, an denen sich Eisenbahnen und öffent¬ 
liche Straßen zu ebener Erde kreuzen. Auf jede englische Meile Eisen- 

l ) Kino deutsche Übersetzung erschien in der Deutschen Verlagsanstalt. 
Stuttgart, 
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bahn kommt also mehr als eine solche Kreuzung. In der Stadt New York 
und ihrer unmittelbaren Umgebung — man faßt beide unter dem Namen 
Groß-New York (Greater New York) zusammen — gab es bis vor kurzem 
475 solcher Kreuzungen, trotz der 4 l A Millionen zählenden Bevölkerung 
Von den 475 Kreuzungen lagen nicht weniger als 89 in dem bevölkertsten 
Teile, Manhattan, darunter 74 unterhalb der 61. Straße. Die Long Island 
Railway in dem aufstrebenden Stadtteil Queens wies nicht weniger als 
196 Eisenbahnkreuzungen mit Straßen auf. Sie beschäftigte daher 225 
Bahnwärter. Dennoch war die Zahl der Unglücksfälle, wie sich denken 
läßt, außerordentlich groß. Innerhalb zehn Jahren sind im Staate New 
York 1012 Menschen an solchen Kreuzungen von den Eisenbahnen ge¬ 
tötet, 1370 verwundet worden. Innerhalb 2 X A Jahren wurden in der 
Stadt New York allein 56 Personen getötet, 100 verwundet. An einer Kreuzung 
in der Nähe von Binghamton wurden 40 Personen getötet. Da an dieser 
Kreuzung eine elektrische Klingel angebracht war, betrachtete die Di¬ 
rektion sie nicht als gefährlich. Eine Straße der Stadt, die über eine der 
gefährlichsten Kreuzungen führte, erhielt von der Bevölkerung den 
Namen: Straße des Todes (Death Avenue). 

Auch in fast allen anderen Teilen des Landes trifft man solche 
Kreuzungen. Es steht zwar eine Warnungstafel mit den Worten „Look 
out for the Locomotive!“ daneben; aber sie nützt nichts. Der Amerikaner 
ist in solchen Dingen unvorsichtiger als der Westeuropäer; außerdem 
stumpft das beständige Vorhandensein der Gefahr ab: hat man ein paar 
hundertmal eine solche Kreuzung überschritten, ohne Schaden zu nehmen, 
so wird man sorglos. 

. Tödliche Unfälle oder schwere Verletzungen an den Kreuzungen 
stehen daher auf der Tagesordnung. Gewöhnlich werden solche Ver¬ 
hältnisse in Amerika genauer erst dann untersucht, wenn man einen 
größeren Zustrom von Fremden aus Europa erwartet. Dies war z. H 
1893 vor der Eröffnung der Weltausstellung in Chicago der Fall. Da¬ 
mals liefen fast alle Eisenbahnen zu ebener Erde über die Straßen der 
Stadt, die Unfallziffer war daher erschreckend hoch gestiegen. I)a die* 
in Europa bekannt geworden war, manche Zeitungen infolgedessen von 
dem Besuche der Ausstellung abrieten, fuhr den Amerikanern ein 
Schrecken in die Glieder. Nun fanden eifrige Beratungen darüber statt, 
wio man die Eisenbahn- und Straßenkreuzungen in Chicago mögliche 
schnell abschaffen könnte. Da man mit großer Energie vorging, halte 
man schon bis zur Eröffnung der Ausstellung wirklich viel erreicht. Heut 
gibt es daher in Chicago nur noch an wenigen Stellen innerhalb der Stadl 
Eisenbahn- und Straßen-Kreuzungen. Mit außerordentlich großen Kosten 
hat. man Uber- und Unterführungen gebaut 
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Es ist bemerkenswert, daß die Stadt Chicago es verstanden hat, die 
Eisenbahnen durch den Erlaß eines Gesetzes des Staates Illi¬ 
nois zu zwingen, diese außerordentlichen Veränderungen ganz auf 
eigene Kosten herzustellen. Bisher sind über 60 Millionen Dollars dafür 
ausgegeben worden. Hier ist man also wirklich energisch vorgegangen, 
und es hat kaum etwas darüber verlautet, daß die Eisenbahngesell¬ 
schaften, die beweglich genug über die große Ausgabe zu klagen 
wußten, dadurch Schaden gelitten hätten. 

Mehrere andere Staaten sind dem von Illinois gegebenen Bei¬ 
spiele gefolgt. Der Staat New York hat bisher dafür 1 600 000 Dollars 
bewilligt. Er ist nicht so scharf vorgegangen wie Illinois, sondern hat 
sich bereit erklärt, den vierten Teil der Kosten für die notwendigen Um¬ 
bauten zu übernehmen, unter der Bedingung, daß ein zweites Viertel von 
den Gemeindeverwaltungen, die Hälfte von den Eisenbahnen getragen 
würde. Man hat in New York besonderen Anlaß, die Eisenbahnkreuzungen 
zu ebener Erde zu beseitigen, wie die oben angeführten Ziffern zeigen. 
Noch deutlicher tritt deren Bedeutung in die Erscheinung, wenn man 
hört, daß innerhalb zehn Jahre von allen Menschen, die im Staate New 
York gew'altsam ums Leben gekommen sind, 12 Yt % durch die Eisen¬ 
bahnen an solchen Kreuzungen überfahren worden sind, sowie daß von 
allen Verwundungen, die während des gleichen Zeitraumes im Staate New 
York vorkamen, 6 % durch sie veranlaßt waren. Selbst an Kreuzungen, 
die unter der Obhut von Bahnwärtern standen, wurden 299 Menschen ge¬ 
tötet und 254 verwundet. 

Indessen ist der Staat New York sehr wenig energisch vorgegangen. 
Während er für die Erweiterung und Vertiefung des Erie-Kanals 101 
Millionen Dollars und für die Verbesserung der Landstraßen 50 Millionen 
Dollars bewilligt hat, hat er innerhalb 13 Jahre nur 1 Million Dollars 
für die Beseitigung von Eisenbahn- und Straßenkreuzungen ausgegeben. 
Das Interesse der gesetzgebenden Körperschaften daran ist, wie es 
scheint, zeitweise völlig erkaltet. Nur in einer einzigen Stadt dieses 
Staates scheinen die Kreuzungen ganz beseitigt zu sein: in Schenectady, 
wo dafür insgesamt 2 Millionen Dollars ausgegeben worden sind; der 
Staat, der davon 400 000 Dollars übernahm, hat also den vierten Teil 
der bisher überhaupt für die Beseitigung von Kreuzungen bewilligten 
Summe für Schenectady ausgegeben. 

Der kleine Staat Massachusetts hat im Verhältnis sehr viel 
mehr für den gleichen Zweck getan, obgleich seine Eisenbahnen nur 
2100 Meilen lang sind, gegenüber etwa 8000 Meilen in New York. Den¬ 
noch hat er bereits mehr als 8% Millionen Dollars für die Beseitigung 
von Eisenbahn- und Straßenkreuzungen bewilligt. — 
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Im allgemeinen liegen die Verhältnisse in Nordamerika in dieser 
Beziehung noch trostlos. Daher sind denn die Unfallziffern nach 
europäischen Begriffen ungeheuerlich. Wie erwähnt, waren unter 
den 11839 Menschen, die 1907 durch die Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten getötet wordpn sind, Reisende 610, Bahnangestellte 4534, andere 
Personen dagegen 6695. Die Ziffer der von den Eisenbahnen getöteten Per¬ 
sonen also, die weder als Reisende noch als Bahnangestellte zu dem Betrieb 
in unmittelbarer Beziehung standen, war größer als die Zahl der in 
diesen beiden Personengruppen zusammen ums Leben gekommenen. Die 
Zahl der Verletzungen solcher Personen war allerdings verhältnismäßig 
kleiner: gegenüber 13 041 verletzten Reisenden und! 87 644 verletzten 
Bahnangestellten wurden nur 10331 Verletzungen anderer gezählt. 
Das wären von den insgesamt verletzten 111016 Personen weniger als 
10 %. Indessen ist die Ziffer an sich gewaltig groß, wenigstens mit 
deutschen Augen gesehen. Auch könnte man aus ihr schließen, daß 
die Eisenbahnen beim Überfahren gründliche Arbeit machen, so daß die 
davon Betroffenen sehr häufig überhaupt nicht mit dem Leben davon¬ 
kommen. Der Hauptgrund für die Niedrigkeit der Ziffer wird aber wohl 
darin liegen, daß die leichter Verletzten auf die Anmeldung ihres Unfalls 
verzichten, weil sie wissen, daß sie keine Schadenersatzansprüche haben. 

Gar keine Aufmerksamkeit aber hat man der Frage der 
Benutzung der Eisenbahngleise außerhalb der Straßenkreuzungen zuge¬ 
wendet. Einige Staaten zwar haben Gesetze erlassen, die auf das 
Überschreiten der Gleise Geldstrafe oder Gefängnis setzen. 
Von irgend welcher Gleichmäßigkeit zwischen den Einzelstaaten aber 
ist keine Rede, und selbst da, wo solche Gesetze bestehen, hat es seine 
Schwierigkeiten, durchzusetzen, daß der, der das Gesetz Übertritt, ver¬ 
haftet und verurteilt wird. Die Richter sind allzusehr geneigt, ihn 
ohne weiteres zu entlassen — falls sie nicht gar noch den Eisenbahn¬ 
beamten, der ihn verhaftet hat, ausschelten. Der Amerikaner kann eben 
gewöhnlich nicht von der Anschauung los, daß auch dann, wenn man ihn 
im Interesse seines eigenen Lebens von einer Handlung abhält, ein uner¬ 
träglicher Eingriff in seine persönliche Freiheit erfolgt. 

Für die Eisenbahnverwaltungen ist es daher ein imdankbares Ge¬ 
schäft, ihre Angestellten damit zu beauftragen, auf Leute zu fahnden, die 
widerrechtlich das Gleis überschreiten. Sie verschwenden nur Zeit und 
Geld damit, wenn sie solche Übertretungen des Gesetzes vor Gericht 
bringen. 

Würde die ungeheure Ziffer von Tötungen und Verletzungen, die 
durch das überschreiten von Eisenbahngleisen in Nordamerika veranlaßt 
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werden, sieh in einige große Eisenbahnkatastrophen zusauimendr&ngen, 
so würde die öffentliche Meinung in die höchste Erregung 
geraten und scharfe gesetzgeberische Maßnahmen gegen die Gewissen¬ 
losigkeit der Eisenbahngeeellschaften fordern. Da sich aber diese Un¬ 
fälle tropfenweise vollziehen, so kümmert sich die öffentliche Meinung 
nur selten darum, und gegen die Gewissenlosigkeit des 
Publikums scheint sie gefühllos zu sein. 

Allerdings kann man kaum noch behaupten, daß diese Unfälle 
tropfenweise vor sich gehen. Im Berichtsjahr 1911/12 wurden nicht 
weniger als 5 284 Personen beim Überschreiten von Eisenbahngleisen 
getötet, und der Vorsitzende der „Interstate Commerce Commission“, Mr. 
O. C. McChord, berichtete in einem Vortrage vor dem First Cooperative 
Safety Congres im Oktober 1912 in Milwaukee, daß während der letzten 
20 Jahre auf den Eisenbahngleisen in den Vereinigten Staaten die unge¬ 
heure Zahl von 86 733 Menschen getötet und weitere 94 646 verletzt seien. 
In 20 Jahren 181379 Menschen getötet oder verletzt, 
die nicht durch Unfälle im Eisenbahnzuge oder im Eisenbahndienst be¬ 
reden wurden, sondern auf de'n Gleisen, wo sie nichts zu suchen 
hatten! 

Es könnte ein Rätsel scheinen, daß sich das öffentliche Gewissen 
gegen diese Blutopfer nicht aufbäumt, wenn die Erklärung nicht viel¬ 
leicht darin zu suchen wäre, daß die öffentliche Meinung in Nordamerika 
zu der Annahme geneigt ist, die von solchen Unfällen betroffenen Men¬ 
schen gehörten allergrößtenteils zur Klasse der Landstreicher. 
Diese „Tramps“ oder „Hobos“, von denen es in den Vereinigten Staaten 
insgesamt etwa 250 000 geben soll, gehören nun zwar in der Regel nicht 
zu den angenehmsten Vertretern der menschlichen Gesellschaft. Wenn 
sie von den Eisenbahnen überfahren werden, so weint man ihnen in der 
Regel keine Träne nach. 

Die Annahme, der größte Teil der von den Eisenbahnen überfahrenen 
Menschen bestehe aus Tramps, ist jedoch grundfalsch. Von einer der 
großen Eisenbahngesellschaften wurde kürzlich die Aufnahme einer ge¬ 
nauen Statistik darüber angeordnet, die unzweifelhaft ergab, daß mehr 
als 75 % der auf ihren Gleisen zu Schaden kommenden Menschen nicht 
aus diesen Strolchen bestand, sondern aus Geschäftsleuten, 
Arbeitern, Bürgern, die in der Nähe der Unfallstelle lebten — 
und aus sehr vielen Frauen und Kindern. Man nimmt an. 
daß die von Mr. C. C. McChord gegebenen Zahlen sich etwa folgender¬ 
maßen zusammensetzen: 
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Es wurden 1893—1912 in den Vereinigten Staaten durch überfahre: 
von Eisenbahnen getötet oder verletzt: 

25 000 Menschen unter 18 Jahren (darunter viele Kinder unter ln 
Jahren, die in der Nachbarschaft der Unfallstelle lebten), 

120103 Erwachsene aus der Nachbarschaft der Unfallstelle. 

30 276 Tramps, 

1S1 379 Menschen. 

In dem Berichtsjahr 1911/12 (1. Juli 1911 bis 30. Juni 1912) wurdet! 
durch Überfahren 5 284 Menschen getötet und 5 687 verletzt. Täglirl: 
betrug also der Blutzoll durch diese Unvorsichtigkeit 14 Tote mul 
14 Verletzte! Von den letzteren ist der größte Teil so schwer 
verletzt, daß er zeitlebens Krüppel bleiben wird, da die leichteren Ver¬ 
letzungen aus den schon genannten Gründen vielfach überhaupt nicht wr 
öffentlichen Kenntnis kommen. Fiele diese Hekatombe von Menschen¬ 
opfern im Eisenbalmbetrieb oder auf Eisenbahn- und Straßenkreuzungen 
so würde die öffentliche Meinung in den schärfsten Ausdrücken ein Ver¬ 
gehen gegen die Eisenbahnverwaltungen fordern. Hier aber, wo e- 
siclt um die gewissenlose Unvorsichtigkeit des Publikums handelt. H 
man in der Regel still. 

In den Jahren 1901—1910 sind nicht weniger als 13 000 Kinder 
unter 14 Jahren auf den Eisenbahngleisen getötet oder verletzt 
worden, während 20 000 junge Leute zwischen 14 und 21 
Jahren von demselben Unglück betroffen worden sind, insgesamt ah- 1 
33 000 Menschen unter 21 Jahren in einem einzigen Jahrzehnt ihrer ln 
Vorsichtigkeit auf den Schienensträngen zum Opfer fielen! Man fordert 
daher jetzt in Nordamerika die Einführung eines besonderen Sicherheit» 
Unterrichts, der den Kindern klar machen soll, daß sie sich in Lebensgefahr 
begeben, sobald sie sich auf den Eisenbahngleisen herumtreiben. Jeder 
mann weiß, daß für Kinder alles besonderen Reiz hat, was mit Lokomo¬ 
tiven oder Eisenbahnwagen, überhaupt mit dem Fährbetrieb zusammen 
hängt. Daher spielen sie in Nordamerika in Scharen auf den 
Eisenbahngleisen und unter Fracht- und Personen 
wagen herum. Sie lassen sich hier um so weniger vertreiben, ab 
ihnen einerseits ein nach europäischen Begriffen beträchtliches Maß von 
Ungehorsam innewohnt, und die Eisenbahnbeamten andererseits kein 
wirksames Mittel in der Hand haben, sie zu vertreiben. 

Namentlich da, wo die Schulen in der Nähe von Eisenbahngleis" 
oder Güterbahnhöfen stehen, scheint dhher ein besonderer Sicher¬ 
heit s u n t e r r i c h t geboten, der auch im übrigen wegen der von Jafn 
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zu Jahr sich mehrenden Gefahren der «Straßenbahnen, der Automobile 
usw. gefordert wird. 

In der Stadt New York gibt es bereits ein Sicherheits¬ 
museum (American Museum of Safety), das versucht hat, eine Tätig¬ 
keit dieser Art vorzubereiten. In den Schulen der Stadt Brooklyn wird 
bereits Sicherheitsunterricht erteilt. 

Gleichzeitig aber müßte man der Erziehung der Erwach¬ 
senen die größte Aufmerksamkeit zuwenden: sowohl in ihrem eigenen 
Interesse als auch in dem der Kinder, die doch nun einmal die Lehren 
des besten Unterrichts vergessen, sobald sie sehen, daß die Großen ihnen 
zuwiderhandeln. Eine bedeutende Zahl schwerer Katastrophen in Nord¬ 
amerika ist auf die fast unausrottbar scheinende Unvorsichtigkeit der 
Erwachsenen zurückzuführen. Gilt dies für die Grubenkatastrophen, so 
nicht minder für das Überschreiten von Eisenbahngleisen, das mit einer 
Sorglosigkeit und Regelmäßigkeit geschieht, die jedes Begriffes spotten. 
Man schlägt daher vor, in den Fabriken und anderen großen Arbeits¬ 
stätten, namentlich wiederum in solchen, die in der Nachbarschaft von 
Eisenbahnanlagen zu finden sind, große Plakate aufzuhängen, die vor 
dem Überschreiten der Gleise warnen. Benutzt man die Statistik ge¬ 
schickt, etwa in der anschaulich bildhaften Form, die jetzt häufig an¬ 
gewendet wird, so ist kaum daran zu zweifeln, daß zahlreiche Arbeiter 
und Arbeiterinnen sich lieber zu einem kleinen Umweg entschließen, als 
daß sie ihr Leben Tag für Tag aufs Spiel setzen. 

Um die Unfälle für Reisende und Eisenbahnangestellte möglichst 
zu vermindern, geben die Eisenbahnverwaltungen Millionen von Dollars 
aus, während bisher ernsthafte und durchgreifende Schritte zur Besei¬ 
tigung der sinnlosen Menschenopfer auf den Schienen noch nicht ge¬ 
schehen sind. 

Auch aus einem anderen Gesichtspunkt empfiehlt sich diese Reform 
— aus dem dringenden Wunsche, Zeit und daher Geld zu sparen. 
Wie die Dinge heute liegen, müssen die Lokomotivführer 
einen nicht unerheblichen Teil ihrer Nervenkraft dafür opfern, be¬ 
ständig Ausschau zu halten, ob nicht auf den Gleisen vor ihnen Menschen 
sichtbar werden. Geschieht dies, so pfeifen sie. Wer sich aber daran 
gewöhnt hat, täglich auf dem Gleise entlang zu gehen, wird dadurch bald 
nicht mehr erschreckt, sondern beschleunigt seinen Schritt vielleicht nur 
etwas, weil er glaubt, die Geschwindigkeit des heranbrausenden Zuges 
genau einschätzen zu können — falls es ihn nicht geradezu kitzelt, den 
Zug ganz nahe an sich vorübersausen zu lassen. Der Lokomotivführer 
wirft daher die Hand an den Bremsgriff, sehr häufig muß er die Bremse 
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ziehen. Kommt der Unvorsichtige auf den Schienen mit heiler Haut 
davon, so flucht der Lokomotivführer kräftig und setzt die Reise mit ver¬ 
mehrter Geschwindigkeit fort, um den Zeitverlust einzuholen. 

Fährt er wirklich einen Menschen zu Tode, so hält er an und steigt 
von der Maschine herab, mit schweißbedeckter Stirn und zitternden 
Gliedern, außer sich darüber, daß er einen Menschen getötet hat. Es gibt 
Lokomotivführer — und man kann ihren Worten Glauben schenken —. 
die versichern, sie könnten keinem Hund etwas zuleide tun, und nie 
würden sie den schrecklichen Augenblick vergessen, da sie einen 
Menschen zu Tode gefahren hätten; jeden Tag aber müßten sie zehnmal 
mit der Gefahr rechnen, daß es ihnen wieder ebenso ergehen könnte, weil 
es unzählige Menschen gibt, die das Herumlaufen auf den Gleisen nun 
einmal nicht lassen wollen. 

Es ist keine Frage, daß solche Vorgänge auf die Nerven und 
die Arbeitskraft der Eisenbahnbeamten, deren sie ebenso unbedingt be¬ 
dürfen wie der Sicherheit ihres Auges und ihrer Hand, einen sehr schä¬ 
digenden Einfluß ausüben, — und daß ferner eine beträchtliche Zahl 
von Zugverspätungen dadurch hervorgerufen wird. Wenn den 
Amerikanern mehr noch als anderen Völkern Zeit gleichbedeutend mit 
Geld ist, so muß es schon aus diesem Grunde merkwürdig erscheinen, 
daß sie sich bisher mit der Rücksichtslosigkeit des Publikums, das die 
Eisenbahnschienen benutzt, als wären sie ein öffentlicher Park, abge¬ 
funden haben, ohne ernsthaft dagegen einzuschreiten. 
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Von W. K. Weiß-Bartenstein (Berlin)'). 


Vor dem Balkankriege, konnte Bulgarien zwar einen immerhin nicht 
unbedeutenden Teil seines Getreides und seines Viehes auch an nahe 
gelegene Länder absetzen. Seine Verkehrslage war aber insofern keine 
besonders günstige, als es für den Absatz des weitaus größeren Teils 
seiner Erzeugnisse darauf angewiesen war, im ferneren Westeuropa 
seine Waren gegen die Fabrikate einer fortgeschritteneren Kultur ein¬ 
zutauschen, und somit verhältnismäßig schnelle und billige Verbindungen 
mit diesen Absatzgebieten Vorbedingung für die Wohlfahrt des Landes 
bildeten. Solche bequemen Verbindungen mit dem Weltmarkt fehlten 
aber Bulgarien vor dem Balkankriege noch gar sehr. Es kamen für Bul¬ 
garien vor dem Balkankriege hauptsächlich drei Handelswege in Be¬ 
tracht: das Schwarze Meer und der Seehandel überhaupt, die Donau und 
der Kontinentalverkehr. 

Seit 1910 war ein starker Zug nach den Häfen Varna und Burgas 
festzustellen, und zwar in erster Linie auf Kosten der Donauschiffahrt. 
Dieser Zufluß des Handelsverkehrs nach dem Meere war auf den Bau 
verschiedener Eisenbahnlinien zurückzuführen, die das Innere des Lan¬ 
des mit den Seehäfen verbinden. Durch diese wirtschaftliche Beförde¬ 
rungsmöglichkeit der Erzeugnisse vom Inneren des Landes mit der Bahn 
auf das Schiff und durch dieses dann nach Westeuropa hatten die alten 
Handelswege über die Gebirgspässe oder die Donau abwärts neue Bahnen 
genommen, die die Erzeugnisse weniger langsam zum Bestimmungs¬ 
ort führten. So wurde z. B. in den letzten Jahren vor dem Balkankriege 
ein großer Teil des Getreides Südbulgariens, der früher auf dem Land¬ 
wege nach der Türkei ging, über Burgas geleitet und die Roherzeugnisse 
Nordbulgariens, die vor dem Bau der Linie Sofia—Varna auf dem Donau¬ 
wege ausgeführt wurden, wurden mit der Bahn nach Varna zur Weiter¬ 
beförderung gesandt. Dadurch haben auch viele Orte an der türkischen 
Grenze, die früher als Markt- und Stapelplätze für die Waren wichtig 
waren, ihre Bedeutung verloren. 

i) W. K. Weiß-Bartcnstein: „Bulgariens volkswirtschaftliche Entwicklung“, 
Verlag von Dietrich Reimer, Berlin. 1918, unrl „Bulgarien, Land, Leute und Wirt¬ 
schaft“, Dieterich’sche Verlagsbuchhandlung, Leipzig. 1918. 
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Ungünstig wirken dem Verkehr in Bulgarien in erster Linie die 
Balkanketten entgegen, die das Land durchziehen und durch ihren un¬ 
wegsamen Felscharakter den Verkehr häufig ganz abschneiden oder 
zwingen, zur Umgehung der Gebirgsblöcke große Umwege zu machen. 
Für ein ebenes Land, das solche Hindernisse nicht aufzuweisen hat, ist 
die Verkehrsfrage natürlich eine wesentlich leichtere. 

Infolge der natürlichen Unwegsamkeit Bulgariens wagte man sich 
erst bei zunehmender Volksdichtigkeit und gehobenerer Kultur an die 
Herstellung künstlicher Straßen. Obgleich aber jetzt das Land von 
vielen guten Wegen durchzogen ist, finden neben den Wagen noch 
dauernd Pferde, Maultiere und Esel zum Tragen von Lasten Verwen¬ 
dung, während als Zugtiere Ochsen und Pferde verwendet werden. Aber 
auch das Tragen der Lasten durch Menschen ist, besonders in bergigen 
unwegsamen Gegenden, noch sehr verbreitet. 

Dagegen steht Bulgarien auch, abgesehen von den kleinen Binnen¬ 
flüssen, deren Talweg freilich nur in Betracht kommt, ein äußerst wich¬ 
tiger natürlicher Verkehrsweg offen, d. i. die Donau. Sie ist freilich nur 
in der stromabwärts gehenden Richtung für Bulgarien von hervorragend 
wirtschaftlicher Bedeutung, da ein bedeutender Teil seines Güterverkehr- 
sich auf diesem Flusse vollzieht. 

Ein weit größerer Verkehrsfaktor ist für Bulgarien aber da- 
»Schwarze Meer, auf dem es nicht nur durch die Häfen Varna und 
Burgas, sondern auch durch die Donaumündung seine ganze Getreide¬ 
ausfuhr und den größten Teil seiner Einfuhr befördert. Die Ziffern 
des Außenhandels über die Häfen des Schwarzen Meeres steigerten sich 
(lauernd. Die Ausfuhrziffern verkörpern die ganze Getreideausfuhr mit 
Ausnahme der Ausfuhr über die Donau, und übersteigen die Einfuhr be¬ 
deutend, weil die letztere sich großenteils auf dem kontinentalen Wetze dei 
Eisenbahn vollzieht. Je nach der Ernte sind diese Ziffern Schwankungen 
unterworfen. 

Im Jahre 15)12 war der Schiffsverkehr in den bulgarischen 
Häfen des Schwarzen Meeres während der Zeit von Mitte April bis Mitte 
Mai durch Sperrung der Dardanellen während des türkisch-italienischen 
Krieges für die aus dem Mittelländischen Meere kommenden Schiffe 
unterbrochen und wurde nach Ausbruch des Krieges der Türkei mit den 
Balkanstaaten durch die Blockade der Häfen Varna und Burgas vom 
lf>. Oktober ab bis Ende des Jahres völlig aufgehoben. Nur wenige 
Schiffe haben während des letzten Zeitraumes Varna angelaufen; es 
waren meist russische Dampfschiffe, die Kriegsmaterial für die bulga¬ 
rische Regierung brachten. Am 8. Oktober und 9. Oktober hat da- 
1 »ampfschiff der deutschen Levante-Linie ,.01ympos“ als letztes deut¬ 
sches Schiff die Häfen Burgas und Varna angelaufen. 
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Im ganzen umfaßte der Schiffsverkehr in den beiden bulgarischen 
Häfen Varna und Burgas im Jahre 1912 3118 Schiffe mit 1237 610 

Reg.-Tons, während er ira Vorjahr 4087 Schiffe mit 1838 986 Reg.-Tons 
betrug; es liefen 966 Schiffe weniger in den Häfen ein mit einem um 
601 376 Reg.-Tons geringeren Tonnengehalt. Die Gesamtzahl verteilte 
sich auf 1487 Dampfschiffe mit 1198 865 Reg.-Tons und auf 1631 Segel¬ 
schiffe mit 38 745 Reg.-Tons, während 1911 1976 Dampfschiffe mit 

1 796 948 Reg.-Tons und 2108 Segelschiffe mit 42 038 Reg.-Tons einliefen. 
Demnach hat sich die Zahl der Dampfschiffe um 489 mit einem Raum¬ 
gehalt von 598 083 Reg.-Tons vermindert, die der Segelschiffe um 477 
Schiffe vermehrt, jedoch um 3293 Reg.-Tons vermindert. 

Die gesamte Ein- und Ausfuhr auf dem Seewege beziffert sich 1912 
auf 380 590 t (1911: 466 900). Von dem Warenaustausch kommen auf die 
Einfuhr 174 911 (164 518) und auf die Ausfuhr 205 679 (302 382) t. Der 
bedeutende Ausfall ist auf das im Oktober erfolgte Ausfuhrverbot von 
Getreide zurückzuführen. 

Wie schon in früheren Jahren fiel die Hauptmenge des Waren¬ 
verkehrs mit 186 358 (260 005) t solchen Schiffen (104 : 137) zu, die im 
Einzelcharter liefen. 

Was den deutschen Seeverkehr mit Varna nächst Baltschik und 
Kavarna betrifft, so belief sich derselbe 1912 auf 44 (1911: 51) Dampf¬ 
schiffe mit 77 595 (85 029) Reg.-Tons. • Der Gesamtwarenaustausch 

stellte sich auf 36 391 (29 260) t, und zwar kamen auf die Einfuhr 12 495 
(S875) t, auf die Ausfuhr 23 896 (20 386) t; obgleich der Schiffahrts- 
\erkehr während eines Zeitraumes von dreieinhalb Monaten ruhte, be¬ 
trug das Mehr gegenüber dem Vorjahr insgesamt 7131 t, die sich auf 
3620 t Einfuhr und 3511 t Ausfuhr verteilten. 

Von den Varna anlaufenden deutschen Schiffen kamen 39 (14) auf 
Hamburg, 4 (4) auf Bremen und 1 (2) auf Lübeck. 

Auch in Burgas hat infolge der verkürzten Schiffahrtszeit im Jahre 
1912 der Warenverkehr sowohl in der Einfuhr wie in der Ausfuhr nach¬ 
gelassen, wenn auch in geringerem Maße als in Varna. Die deutsche 
Flagge zeigten im Jahre 1912 in Burgas 36 (1911 : 54) Dampfschiffe mit 
61813 (83 985) Reg.-Tons, die einen Warenaustausch von 25 994 

(29 615) t vermittelten: von diesem kamen auf die Einfuhr 19 777 
(15 965) t und auf die Ausfuhr 6217 (13 650) t l ). 

0 Nachdem die Dardanellen nach Beendigung des Balkankrieges wieder 
geöffnet und in den nächsten Monaten sehr stark zur Ausfuhr aller aufgestapelten 
Waren benutzt wurden, worüber jedoch für Bulgarien die besonderen Angaben 
noch ausstehen, wurden dann die Dardanellen aus Anlaß des Weltkrieges von 
der Türkei wieder geschlossen. 

Arohiv für Eisenbahnwesen. 1915. 7i) 
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Übrigens scheint die bulgarische Regierung der Meinung zu sein, 
daß der Hafen von Varna auch nach der Erwerbung von Dedeagatsch 
für die Getreideausfuhr Nordbulgariens seine Bedeutung nicht verloren 
habe, denn sie beschloß, die Hafenanlagen in Varna zu vergrößern und 
daselbst Silos zu erbauen, sowie jene Einrichtungen zu vollenden, die 
nötig erscheinen, um dem Hafen alle technischen Mittel zu verleihen, da¬ 
mit dieselben zur Hebung des Verkehrs beitragen. Zu diesem Zweck? 
wurden im Budget von 1914 7 Mill. Fr. eingestellt, wovon 4 Mill. für die 
Erbauung der Silos verwendet werden sollen. Für den Hafen von Varna 
ist auch ein neues Reglement ausgearbeitet worden. 

Durch die Erwerbung von Dedeagatscli infolge des Balkankrieges 
hat sich nun die Verkehrslage von Bulgarien ganz ungemein verbessert. 
Es war dies für Bulgarien ja auch gewissermaßen das Ziel des Krieges 
gewesen. Freilich hat Bulgarien durch den Balkankrieg nur einen 
Hafen im Süden seines Landes erhalten, während ihm Kawala und .Sa¬ 
loniki, auf die es auch gerechnet hatte, durch den treulosen Verrat seines 
anfänglichen Verbündeten Vorbehalten blieb. Die Verbesserung der 
Lage Bulgariens zum Weltmarkt kam bisher also nur für Siidbulgarien 
in Betracht. Nordbulgarien trennt der Balkan von der Meeresküste, für 
Nordbulgarien wird darum wohl Varna immer der Hauptausfuhrplatz 
bleiben. Zurückgehen wird unter den durch den Bukarester Frieden ge¬ 
schaffenen Verhältnissen darum mehr Burgas als Varna. Wie die 
Handelsverhältnisse sich bisher schon umgestaltet haben, darüber läßt 
sich Zuverlässiges nicht sagen, da Bulgariens letztes statistisches Jahrbuch 
nur bis zum Ende des Jahres 1911 reicht. 

Wir müssen deshalb an diesem Punkte unsere Betrachtungen über 
die Verkehrsinge Bulgariens schließen und wenden uns nunmehr der 
Entwicklung seiner binnenländischen Verkehrsmittel zu. 

Zu der Zeit, als das neubegründete Fürstentum ins Leben trat, 
stund die ganze Volkswirtschaft Bulgariens und somit auch das Verkehrs¬ 
wesen im Stadium des Mittelalters. Es galt nun gemäß der politischen 
äußeren Form auch den Inhalt auszugestalten, und dazu tragen die Ver¬ 
kehrsmittel ja in erster Linie bei. 

Zunächst ließ es die Regierung sich angelegen sein, für gute 
Chausseen soweit als möglich zu sorgen, obgleich hier noch manches zu 
wünschen übrig bleibt. Aber gerade in den letzten Jahren vor dem Kriege 
wurden in dieser Richtung große Anstrengungen gemacht, so daß den 
Erfordernissen des Binnenverkehrs bald in genügender Weise ent¬ 
sprochen sein wird. 

Bulgarien hatte vor Ausbruch des Balkankrieges 5955 km staatliche 
Straßen und 1635 km Kommunalwege, zusammen 7570 km, von denen 
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2440 km gute Chausseen, 2789 km mittelmäßig und 2340 km ganz schlecht 
waren. Wegen der vielen Gebirgsflüsse, die zum Holzschwemmen und 
zum primitiven Mühlenbetrieb verwendet werden, müssen noch sehr viele 
Brücken gebaut werden, die zum Teil auch schon in Arbeit gegeben sind. 
Vorhanden waren vor Ausbruch des Krieges etwa 12 000 Brücken in 
gutem Zustande. 

Die Sorge des Staates konnte aber unter den heutigen Verhältnissen 
bei der Anlage von Straßen für den Landverkehr nicht stehen bleiben, 
sie mußte sich auch dem heute wichtigsten Landverkehrsmittel, den Eisen¬ 
bahnen, zuwenden. Wollte Bulgarien aus den mittelalterlichen Verkehrs- 
Verhältnissen heraus, so mußte es dem Eisenbahnbau unverzüglich sein 
Augenmerk zuwenden, wenngleich Bulgarien seiner Schluchten- und 
bergereichen Höhenzüge wegen dem Bahnbau so große Schwierigkeiten 
bereitete wie kaum ein anderes Land, während es andererseits Mühe hatte, 
die finanziellen Mittel für den Bahnbau überhaupt aufzubringen. Tech¬ 
nische und finanzielle Schwierigkeiten also waren es, die sich dem Aus¬ 
bau des bulgarischen Eisenbahnnetzes entgegenötellten. 

Bulgariens Eisenbahnpolitik war nach seiner Befreiung an die Be¬ 
stimmungen des Berliner Vertrages gebunden, nach dem es erstens die 
Verpflichtungen der Türkei gegenüber einer englischen Gesellschaft zum 
Bau der Linie Rustschuk—Varna übernehmen mußte, sodann nahm es die 
Verbindlichkeiten auf sich, die die Türkei gegenüber Österreich-Ungarn 
und gegenüber der „Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen“ in 
bezug auf die Anlage noch zu erbauender Eisenbahnlinien wie in bezug 
auf die Vollendung und den Betrieb schon begonnener oder schon er¬ 
bauter Bahnen eingegangen war. Auch bei der späteren Annektion Ost- 
rumeliens gingen alle Verpflichtungen dieser Provinz auf Bulgarien über. 

Wie alle von der Türkei übernommenen Bahnen, so hatte auch die 
vorerwähnte Linie Rustschuk—Varna eine eigentümliche und sehr ver¬ 
wickelte, aus den damaligen rechtlosen Zuständen herrührende Vor¬ 
geschichte. England hatte die Türkei zu diesem Bahnbau gedrängt, um 
einerseits einen Landweg London—Konstantinopel in Verbindung mit 
anderen schon bestehenden Bahnstrecken zu erhalten, und andererseits um 
sich in Nordbulgarien ein neues großes Weizenlieferungsgebiet zu er¬ 
schließen. Diese Bahn war aber von der englischen Gesellschaft so schlecht 
und unzweckmäßig gebaut worden, daß Bulgarien erst durch starken diplo¬ 
matischen Druck zur Übernahme gezwungen werden konnte. Fast 
45 Mill. Fr. wurden dafür bezahlt, obgleich die Bahn nach Sachverständigen¬ 
gutachten nur ungefähr halb so viel wert war. Nach der Regulierung der 
unteren Donau schrumpfte die Strecke zu rein lokaler Bedeutung zusammen. 

In ähnlicher Weise gestaltete sich die Übernahme der von den Orienta- 
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ligehen Eisenbahnen erbauten Strecken Jambol—Tirnovo und Sarambey— 
Mustapha Pascha—Adrianopel sowie einer Abzweigung der ersteren Linie 
von Schumla nach Rustschuk, durch welche von Rustschuk aus zu mehreren 
Punkten des Ägäischen Meeres ein direkter Bahnverkehr möglich wurde. 
Für diese Linien war der türkische Pachtvertrag mit den Orientbahnen 
maßgebend, nach dem letztere für den Betrieb der Bahnefl eine nicht sehr 
hohe Pacht von 8000 Fr. für das Kilometer an die Regierung zu zahlen hatte. 

Während diese Strecken von Bulgarien einfach angekauft wurden, 
hatte es nach dem Berliner Vertrage auch die Verpflichtung zum Bau 
neuer Linien übernommen, denn die Signatarmächte hatten ihre wirtschaft¬ 
lichen und politischen Interessen natürlich in dem Vertrage wahrgenommen. 
Die Donaumonarchie hatte sich den Bau der Linie Belovo—Sofia—Zaribrod 
aüsbedungen, um durch den Bau dieser noch fehlenden Strecke die Bahn¬ 
verbindung nach Konstantinopel herzustellen. Dagegen drang Rußland 
aus Konkurrenzneid auf den Bau der Linie Sistov—Sofia—Küstendil, um 
über Rumänien den Weg nach Saloniki und Konstantinopel frei zu be¬ 
kommen. Obwohl Bulgarien nun dazu neigte, Rußlands Wünschen ent¬ 
gegenzukommen, weil Bulgarien am liebsten erst einmal die Hauptstadt 
des Landes mit der Donau, dem Schwarzen Meer und dem Ägäischen Meer 
verbunden hätte und die russischen Forderungen ja im Rahmen dieser 
Wünsche lagen, konnte man sich den im Berliner Vertrage Österreich 
gegenüber übernommenen Verpflichtungen nicht entziehen und mußte in¬ 
folge stärkeren diplomatischen Druckes diesen Forderungen zuerst nach- 
kommen. Die näheren Vereinbarungen wurden im Jahre 1883 in Wien 
getroffen. Täglich war ein Zug vom Okzident nach dem Orient mit einer 
Mindestgeschwindigkeit von 35 km in der Stunde in Aussicht genommen. 
In Bulgarien folgte nun eine fieberhafte gesetzgeberische Tätigkeit auf 
eisenbahnpolitischem Gebiete. 

Das erste Eisenbahngesetz war das über den Bau der Strecke Serbische 
Grenze—Zaribrod—Sofia—Vakarel vom Jahre 1884. Nach dem Vor¬ 
anschläge sollte die Strecke 17 Mill. Fr., d. h. 15 000 Fr. das Kilometer, 
kosten, welche Summe mit Genehmigung der Nationalversammlung wie 
folgt aufgebracht werden sollte: 10 Millionen aus dem Reservefonds und 
die restlichen 7 Millionen durch eine Anleihe, deren Verzinsung 5 % nicht 
übersteigen durfte und deren Obligationen zum Nennwert ausgegeben 
werden mußten. 

Den Bauauftrag erstand ein Bulgare zum Preise von 16 900 000 Fr. 
Durch die politischen Krisen sowie die Vereinigung von Nord- und 
Südbulgarien und den serbisch-bulgarischen Krieg wurde das Fortschreiten 
des Baues verzögert und die Strecke statt am 15. November 1886 erst am 
/. Juli 1888 dem Betrieb übergeben. Die Türkei verspätete sich jedoch 
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mit dem Bau der Verbindungslinie Vakarel—Belovo (46 km) noch mehr 
und übergab diese dann ohne vorherige Verständigung mit der bulgarischen 
Regierung wegen Mangels an rollendem Material einer „Societe des rac- 
cordements“, wogegen Bulgarien Verwahrung einlegte. Politische Inter¬ 
essen vorschützend, nahm es die Strecke einfach in Beschlag, kam aber 
dann mit der türkischen Regierung darin überein, eine jährliche Pachtsumme 
von 1500 Fr. für das Kilometer zu zahlen. 

Aus praktischen Gründen traf die bulgarische Regierung dann mit 
den Orientalischen Eisenbahnen die Abmachung, daß die bulgarischen 
Bahnen statt nur bis Belovo, weiter bis Sarambey fahren könnten. Bul¬ 
garien übernahm den Betrieb und die Instandhaltung dieser Strecke gegen 
eine jährliche Entschädigung von mindestens 5000 Fr. für das Kilometer 
und brachte somit die 176 tatsächliche und 203 Tarifkilometer lange Linie 
Zaribrod—Sofia—Sarambey in seine Hände. Mit Serbien wurde das 5 km 
von der Grenze entfernte, auf bulgarischem Boden gelegene Zaribrod als 
Grenzstation vereinbart. 

Aller Anfang ist schwer, und so war auch diese Grundsteinlegung für 
das bulgarische Eisenbahnsystem mit vielfachen Schwierigkeiten verknüpft 
gewesen, aber glücklich zu Ende geführt worden. 

Nachdem Bulgarien den dringenden Wünschen Englands und Öster¬ 
reichs gerecht geworden war, konnte es nun endlich an die Erbauung der 
Bahnstrecke denken, die ihm selbst am meisten am Herzen lag. Das war 
die Strecke Jambol—Burgas, durch die im Anschluß an die Bahn Zaribrod— 
Sofia—Sarambey, an die sich die der Betriebsgesellschaft gehörige Strecke 
Sarambey— Mustapha Pascha—Jambol unmittelbar anschloß, die lang¬ 
ersehnte Verbindung von Sofia mit dem Schwarzen Meere hergestellt wurde, 
während sie zu gleicher Zeit das landwirtschaftlich hervorragende Süd¬ 
bulgarien an den Seeverkehr anschloß, und zwar sollte aus Sparsamkeits¬ 
rücksichten, die allerdings nicht erfüllt wurden, die Ausführung des Baues 
durch die Regierung in eigener Regie unter Verwendung des Militärs und 
einheimischer Arbeitskräfte vorgenommen werden. Am 18. Mai 1890 wurde 
die Bahn dem Betriebe übergeben. Sie hatte rund 11 Mill. Fr. gekostet 
und versetzte den Hafen von Burgas durch seine Verbindung mit Süd¬ 
bulgarien in die Lage, mit dem türkischen Hafen von Dedeagatsch zu 
konkurrieren, was bis 1912 für Bulgarien wirtschaftlich von großer Be¬ 
deutung war. 

Nachdem Bulgarien 1892 eine Anleihe von 142 Mill. Fr. gemacht hatte, 
beschloß es die Durchführung des Zentralbahnprojektes durch das Isker- 
DefilA In zwei Abschnitten wurde die Bahn durch sehr schwieriges Ge- 
birgsgelände bis Varna geführt und am 20. Juni 1895 in Betrieb gesetzt. 
Endlich hatte man die langersehnte Verbindung der Hauptstadt und Nord- 
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bulgariens mit dem Schwarzen Meere. Doch auch nach der anderen Seite 
sollte der Schienenstrang bis zum Ägäischen Meere verlängert werden, um 
so das letztere mit dem Schwarzen Meere zu verbinden. Man fing jedoch 
erst mit der Strecke Pemik an, wo. sich reiche Kohlenlager befinden, und 
setzte die Linie dann durch sehr schwieriges Gelände mit Steigungen bis 
zu 20 °/oo bis Radomir fort. Die Baukosten betrugen 168 527 Fr. für 
das Kilometer. Der Unternehmer war ein Bulgare. Ende 1891 wurde die 
Bahn bis Radomir dem Verkehr übergeben und im Jahre 1910 über Küsten- 
dil bis an die Grenze verlängert. Die außerordentliche strategische Be¬ 
deutung dieser Strecke trat bei den jetzigen Ereignissen zutage, da diese 
Bahn Bulgarien in die Lage versetzte, schnellstens Truppen nach Maze¬ 
donien zu werfen. Aber auch wirtschaftlich ist sie besonders für die Neu¬ 
gestaltung der Verhältnisse nach dem Weltkriege äußerst wichtig und wird 
berufen sein, in ihrer Fortsetzung das Schwarze Meer mit der Ägäis und 
vielleicht auch mit der Adria zu verbinden. 

Im Jahre 1898 wurde eine Bahn für 285 151 Fr. zwischen Gebedsche 
und Devna gebaut. Letzterer Ort hatte eine ausgedehnte Mühlenindustrie 
und sollte durch die Anschlußlinie auf dem Konstantinopeler Markte gegen 
rumänisches und französisches Mehl konkurrieren können. 

Alle diese Strecken entsprechen durchaus dem Interesse des Landes 
und fordern auch in bezug auf ihre Anlage, von Einzelheiten abgesehen, 
die Kritik nicht heraus. 

Jetzt aber kommen wir zur Geschichte der Parallelbahn, die wohl 
das interessanteste Ereignis der bulgarischen Eisenbahngeschichte bietet. 
Sie hat ihren Namen daher, weil sie ursprünglich als Konkurrenzstrecke 
der Orientalischen Eisenbahnen, die Ostrumelien gewissenlos ausbeuteten, 
gedacht war und Ostrumeliens Hauptstadt Philippopel mit Burgas verbinden 
sollte. Letzterer Hafen konnte mangels ausreichender Eisenbahnverbindung 
dahin nicht genügend ausgenützt werden, weshalb der bedeutendste Teil 
der südbulgarischen Ausfuhr über Konstantinopel und Dedeagatsch ging 
und die Orientalischen Eisenbahnen mästete, wodurch das Land von letzteren 
stets in stark bemerkbarer Abhängigkeit war. Infolgedessen vereitelte die 
Gesellschaft mit Hilfe ihrer Bankgruppe die Finanzierung dieses Kon¬ 
kurrenzunternehmens und griff so einschneidend in die Projekte der Re¬ 
gierung ein, daß das Land einem Finanzkrach nahe war und nur nach 
langen, schwierigen Verhandlungen durch ein recht unvorteilhaftes Ab¬ 
kommen mit den Orientbahnen aus der mißlichen Lage befreit werden 
konnte. War der Gedanke dieser Parallelbahn bei der finanziellen Schwäche 
Bulgariens an sich schon ganz verfehlt gewesen, so hatte die damalige 
Regierung sich auch noch weitere Fehler, besonders finanztechnischer Art. 
zuschulden kommen lassen. So entstand das überaus ungünstige Abkommen, 
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nach dem Bulgarien eine 5 proz. Eisenbahnanleihe, die hypothekarisch sicher¬ 
gestellt wurde, in Höhe von 260 Mill. Fr. aufnehmen mußte. Hiervon 
sollten die schwebenden Schulden sowie die 6 proz. Anleihen aus den Jahren 
1889 und 1892 völlig getilgt werden. Der Rest sollte zum Bau folgender 
Bahnen dienen: Tschirpan—Stara-Zagora—Nowa-Zagora; Radomir— 
Küstendil—Türkische Grenze; Philippopel—Karlovo—Kazanlik—Stara-Za¬ 
gora; Vratza—Widdin; Rustschuk—Tirnovo und Tirnovo—Stara-Zagora. 
Außerdem verpachtete die bulgarische Regierung den schon gebauten Teil 
der Parallelbahn an die Orientbahnen. Hätte die bulgarische Regierung 
die Mittel zur Fortführung dieser Bahnbauten zur Verfügung gehabt, so 
wäre natürlich dieses unglückliche Kapitel in der Eisenbahngeschichte Bul¬ 
gariens vermieden und viel Geld gespart worden. 

Nach diesem Fiasko begann man noch im gleichen Jahre 1896 mit 
dem Bau der transbalkanischen Bahn. Deren erste Hälfte, die Linie Rust- 
scliuk—Tirnovo, wurde einer bulgarischen Gesellschaft in Bau gegeben und 
ain 8. Oktober 1900 fertiggestellt. Sie ist 129 km lang und hat 10 309 733 Fr., 
d. h. 79 549 Fr. für das Kilometer, gekostet. 

Sodann ist noch die Strecke Samovit—Jassen zu erwähnen, die ur¬ 
sprünglich von einer privaten Gesellschaft gebaut wurde, um die Mate¬ 
rialien zum Bau der Strecke Roman—Pleven—Schumen billigst von der 
Donau herbeizuschaffen. Später kaufte der Staat die 35 km lange Strecke 
an. Dies war ein Fehler, denn im Winter, wenn die Donau mit Eis be¬ 
deckt ist, muß mangels Verkehrs der Betrieb eingestellt werden. Man hätte 
die Strecke von Anfang an nach dem nahe gelegenen Ort Sistov bauen 
sollen, der bedeutend stärkeren Verkehr hat. 

In den letzten Jahren von 1904 an wurden noch folgende Linien fertig¬ 
gestellt: Am 21. Juni 1905 wurde der Bau der 71 km langen Strecke 
Tirnovo—Trevna—Borusehtiza an eine bulgarische Gesellschaft vergeben. 
Die großen Schwierigkeiten des Geländes verzögerten die Ausführung des 
Baues, der bereits im Jahre 1909 vollendet sein sollte. Nur der Teil 
Tirnovo—Platsehkovzi wurde am 17. Juli 1910 dem Betriebe übergeben. 
Die Bahn führt durch sehr romantische Felspartien bis in beträcht¬ 
liche Höhen des Balkans hinauf, und eine Fahrt auf dieser Bahn wird dein 
Keisenden, der einen charakteristischen Eindruck von den bulgarischen 
Gebirgsformationen haben will, einige genußreiche Stunden verschaffen. 
Infolge der Geländeschwierigkeiten konnte die Gesellschaft, die den Bau 
der Strecke gegen eine Pauschsumme übernommen hatte, sie nicht zu der 
Vertragssumme herstellen, da während der Dauer des Baues die Preise 
der Rohmaterialien so bedeutend gestiegen waren, daß die dem Vertrag zu¬ 
grunde gelegten Rechnungen für die letzten Zeiten des Baues nicht mehr 
zutrafen. Die Gesellschaft hatte deshalb die bulgarische Regierung er¬ 
sucht, ihr einen Zuschuß zu bewilligen. 
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Dann folgte der Bau der 58 km langen Strecke Boruschtiza—Stara- 
Zagora 1 ); dieser sollte am 2. November 1910 vollendet sein. Die Schwierig 
keiten in der Ausführung auf der südlichen Seite des hier schroff ab¬ 
fallenden Gebirges zeigten sich jetloch noch bedeutender als auf der Nord¬ 
seite des Balkans, weshalb auch der Bau dieser Teilstrecke der Transbalkan¬ 
bahn nicht zur festgesetzten Zeit fertig sein konnte und, mit Ausnahme 
des Teils Stara-Zagora—Dabovo, der bereits seit 15. August 1911 dem 
Betriebe übergeben ist. verschoben wurde. 

Um den Interessen der Bevölkerung der bedeutenden Stadt Sliven Rech¬ 
nung zu tragen, wurde von der Staatseisenbahnverwaltung in eigener Regie 
die 24 km lange Zweigbahn Simnitza—Sliven (im Anschluß an die Linie 
Jambul—Burgas) erbaut und am 25. Mai/5. Juni 1907 dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 

Wie wir schon erwähnten, ist aus handelspolitischen Gründen eine 
Schienenverbindung mit dem Ägüischen Meere bei Saloniki für Bulgarien 
sehr erwünscht. Dieser Wunsch sollte durch den Anschluß der bulgarischen 
Bahnen bei Göschevo an die noch zu erbauende türkische Verbindungs¬ 
linie Göschevo—Egri Palanka—Kumanovo (letztere Station liegt an der 
Bahnlinie Zibeftsche—Saloniki der orientalischen Bahnen) verwirklicht 
werden. Ehe aber noch der Anschluß an die türkische Verbindungslinie 
mit der türkischen Regierung vertragsgemäß geregelt w'ar, hat die bul¬ 
garische Regierung den Bau der 87 km langen Linie Radomir—Küstendil - 
Göschevo am 28. Juli 1905 an eine Baugesellschaft vergeben, weil durch 
diesen Schienenweg auch die außerordentlich fruchtbare Landschaft von 
Küstendil dem Weltverkehr erschlossen wurde. Am 27. Juli/9. August 
1909 erfolgte die Eröffnung der 54 km langen Strecke Radomir—Küstendil. 
Die Reststrecke bis an die türkische Grenze wurde im Jahre 1910 dem Be¬ 
triebe übergeben. 

l)a die wichtige Handelsstadt Sistov an der Donau bei geschlossener 
Schiffahrt auf den Verkehr mit Fuhrwerken angewiesen ist, war es nötig, 
sie mit den Eisenbahnen zu verbinden. Durch ein besonderes Gesetz wurde 
der Bau einer Zweigbahn von Lewski (Staüon der Zentralbahn) nach 
Sistov genehmigt. Die Eröffnung der 51 km langen Linie fand am 
10./23. August 1909 statt. Diese Linie, wie auch die später erwähnte Balm 
Mesdra—Wratza—Widdin, sind wichtige Querlinien, die von der Donau ins 
Innere führen. 

Gleichzeitig mit dem Bau der Linie Lewski—Sistov wurde die 57 km 
lange Linie Devna—Dobritsch in Angriff genommen. Diese erschließt die 

*) Für einige der folgenden Angaben vgl. Itöll. Eneyclopädie des Eiscic 
bnhnwesens, 2. Aufl.. III. Band. S. 1 .'»9/160. 
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sehr getreidereiche Landschaft Deliorman und wurde am 1. Dezember 
1910 dem Verkehr übergeben. 

Von der schönen, in die hohen Felsen eingebetteten Zarewa livada 
(Königswiese) aus, die an der im Bau befindlichen Transbalkanbahn Tir- 
novo—Boruschtiza liegt, wurde gegen Ende des Jahres 1907 der Bau einer 
Zweiglinie nach der Industriestadt Gabrovo vergeben. Diese 17,5 km 
lange Linie kostete 2 730 000 Fr. und ist am 29. Januar 1912 dem Betrieb 
übergeben worden. 

Zur weiteren Erschließung des Landes hat Ende des Jahres 1908 die 
bulgarische Nationalversammlung ein Gesetz wegen Herstellung einer Eisen¬ 
bahnlinie angenommen, die von der Zentralbahn bei der Station Mesdra 
über Wratza nach Widdin führt und Abzweigungen von Boitschinovzi 
nach Berkovitza und von Brussarzi nach Lom hat. Diese Linien 
umfassen 244 km. Im Jahre 1909 wurde der Bau an eine bulgarische 
Baugesellschaft übertragen. Infolge technischer Schwierigkeiten hat sich 
der Ausbau der Linien bis zum Beginn des Balkankrieges hinausgezogen 
und durch diesen noch mehr verzögert. 

Im Bauvorbereitung waren vor dem Kriege noch folgende Linien: 

I. Periode. 

a) Sofia — Slatitza — Klissura—Karlovo—Kalofer— Kasan¬ 


lik—Sliven. 268 km, 

b) Plcven—Lovetsch—Gabrovo.111 „ 

c) Philippopel—Karlovo.58 

d) Radomir—Dupnitza—türkische Grenze.07 


zusammen 504 km. 


II. Periode. 

a) Tscherwen Preg—Rachovo (an der Donau) .... 65 km, 

b) Kaspitschan—Silistria (an der Donau).110 ., 

c) Stara-Zagora—Tirnovo—Seymen . 19 Vt ., 

d) Aitos—Provadia .75 ., 


zusammen 29914 km. 

Die bulgarische Regierung knüpfte über einige Fragen der Vereinheit¬ 
lichung des Bahnwesens Verhandlungen mit der türkischen Regierung und 
der Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen an, die nur den 
bescheidenen Erfolg einer Tarifeinheit zwischen den bulgarischen Staats¬ 
bahnen und den orientalischen Bahnen in Bulgarien hatten. Als daher 
im September 1908 unter dem Personal der orientalischen Bahnen ein 
Ausstand ausbrach, wodurch dem Handel Südbulgariens ein beträchtlicher 
Nachteil zugefügt wurde, nahm die bulgarische Regierung Veranlassung, 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









1234 


Bulgariens Verkehrspolitik und Verkehrswesen. 


den Betrieb der Linien der orientalischen Eisenbahnen auf bulgarischem Ge¬ 
biet selbst zu übernehmen. Die dadurch herbeigeführte verwickelte Sachlage 
hatte langwierige Verhandlungen zwischen den beteiligten Regierungen und 
zwischen diesen und der Betriebsgesellschaft zur Folge. Diese führten zu 
•einer Vereinbarung, nach der Bulgarien eine Entschädigung auf folgender 
■Grundlage zu leisten hatte: Die durchschnittliche Reineinnahme der letzten 
5 Jahre der beschlagnahmten Linien betrug für das Kilometer 6489 Kr. 
Diese ergab zu 5 % kapitalisiert und bei Einrechnung einiger weiterer un 
bedeutender Entschädigungsbeträge eine Summe von rund 41 X A Mill. Fr. 

Am 17. Juni 1909 gingen somit die Linien Vakarel—Bellovo, Bellovo- 
Sarambey—'Tirnovo, Seymen—Lubinetz—türkische Grenze und Tirnovo 
♦Scymen—Jambol endgültig in den Besitz des bulgarischen Staates über, 
und an Stelle der Station Sarambay wurde Mustafa Pascha als Grenz- 
und Übergangsstation zwischen beiden Bahnverwaltungen bestimmt. 

Kurze Zeit darauf wurde auch der Bau des fehlenden Teiles 
Philippopel—Tsc-hirpan der sog. Parallellinie begonnen und am 1. Ok¬ 
tober 1910 dem Betriebe übergeben. 

Außer diesen bereits in Betrieb gesetzten Bahnen wurden noch an¬ 
dere Projekte ins Leben gerufen. Zusammenhängend mit den Bestrebun¬ 
gen zur Förderung der heimischen Industrie, für die die Entwicklung 
der Verkehrsverhältnisse eine der wichtigsten Bedingungen ist, brachte 
die Nationalversammlung dann noch einige Gesetze neuerer Zeit heraus. 

Der Bukarester Frieden sollte nach Absicht der Regierung und der 
Sobranje für Bulgarien eine neue Ära des Eisenbahnbaues einleiten, 
uml der Erwerb der Küste des Ägäischen Meeres Bulgarien den lang¬ 
ersehnten Anschluß an den 'Weltverkehr verschaffen. 

Unmittelbar nach dem Friedensschluß der Balkanstaaten wurde von 
der Station Radomir (an der Linie Sofia—Küstendil—Güschevo) die über 
Dupnitza—Kotscharinovo—Dschumaja im Strumatale nach Denir Hissar 
(an der Verbindungslinie Saloniki—Dedeagatsch) führende Richtungs¬ 
linie zur Herstellung eines Schienenstranges von bulgarischen 
Ingenieuren erkundet. Durch diese Linie soll Sofia eine gute Ver¬ 
bindung mit Saloniki erhalten. Ferner wird der Bau einer etwa 35 km 
langen Zweigbahn von Drama (gleichfalls an der genannten Verbin¬ 
dungsbahn) nach Kawala in Erwägung gezogen. Am 11./24. März 191) 
wurde vom bulgarischen Ministerrat der Gesetzentwurf, betreffend den Bau 
der vorerwähnten Linie Radomir—Dupnitza—Gorna Dschumaja mit Ab¬ 
zweigungen Dupnitza—Bobow Dol und Plewen—Lowetsch—Sewljewo— 
Gabrowo der Sobranje vorgelegt und dafür ein außerordentlicher Kredit von 
22,5 Millionen Franken verlangt und auch genehmigt. Der Bau der Linie 
Radomir—Gorna Dschumaja wurde sogleich in Angriff genommen. Sie 
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wird der ganzen westlichen Hälfte der neuerworbenen Landschaften dienen, 
die im jetzigen Zustande vom Verkehr mit den übrigen Landesteilen abge¬ 
sondert liegen. Der Bau der Zweiglinie nach Bobow Dol dient ausschließ¬ 
lich der Ausbeute der dortigen Steinkohlenbergwerke, die wegen Mangels 
an Verkehrsmitteln jetzt brach liegen. Die Gesamtlänge der zu erbauenden 
Linien beträgt 191,5 km. — Ferner ergab sich infolge häufiger Überschwem¬ 
mungen der Donaustation Somowit die Notwendigkeit, die Linie Plewen- - 
Somowit bis Nikopoli (an der Donau) zu verlängern. Die für den Bau 
dieser etwa 15 km langen Linie erforderlichen 1 500 000 Fr. wurden eben¬ 
falls bewilligt. 

Sodann aber war man darauf bedacht, Ncubulgarien mit dem Mutter¬ 
lande durch Eisenbahnverkehr baldigst in eine enge wirtschaftliche 
Verbindung zu bringen, wobei man von der richtigen Erwägung 
ausging, daß nichts so sehr das Gefühl der politischen Zusammen¬ 
gehörigkeit zu wecken und zu stärken vermöge, als ein enger und 
reger wirtschaftlicher Verkehr und Güteraustausch. Der Eisenbahn¬ 
verkehr mit dem neuen Gebiete (Westthrazien zwischen Rhodope 
und dem Agäischen Meere von der Maritza bis zum Mestafluß) 
wurde bereits im November 1913 völlig aufgenommen. Die Züge 
verkehren über Adrianopel, Demotika nach Dedeagatsch und Skedsche. 
Diese Verbindung wird aber auf die Dauer nicht genügen können. 
Zwischen dem Tal der Maritza und der Küste des Agäischen 
Meeres liegt das Rhodopegebirge, ein unwegsames, unwirtliches Gebiet, 
auf dessen Kamm die alte türkisch-bulgarische Gi’enze lief. Nunmehr, 
<la Westthrazien, das landwestlich des Unterlaufes der Maritza liegt, 
Bulgarien angegliedert ist und die Verbindung über Adrianopel mindestens 
viele Unbequemlichkeiten verursacht, soll zwischen Maritza und der Küste 
eine das Gebirge durchquerende Bahn gebaut werden. Die ganze Strecke 
wird nur 150 bis 180 km lang sein. Die genaue Straße ist noch nicht be¬ 
stimmt. Es werden zwei Pläne erörtert: Eine Bahn etwa von Kajadschik 
(die Bahnstation von Haskowo) ausgehend, die den Vorzug hat, nur niedrige 
Ausläufer des Rhodopegebirges überschreiten zu müssen; die andere, von 
Philippopel oder Tatar Basardschik ausgehend, die große Tunnel verlangt, 
aber etwas kürzer ist. Der Endpunkt der Bahn am Agäischen Meer wird 
Porto Lagos sein. Die Bahn wird im Küstenland die fruchtbaren Tabak¬ 
gebiete durchziehen. Sie ist eine wirtschaftliche Notwendigkeit und bietet 
in ihrer Verlängerung nach Norden die Möglichkeit einer Verbindung mit 
den rumänischen Bahnen, die dadurch unmittelbaren Anschluß bis ans 
Ägäische Meer erlangen könnten. 

Infolge der kürzlichen Gebietsabtretung der Türkei an Bulgarien haben 
Verhandlungen zwischen den Orientbahnen und der bulgarischen Regierung 
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zu der Vereinbarung geführt, daß die Eisenbahnlinie Dedeagatsch—Adria¬ 
nopel von Bulgarien in Staatsverwaltung übernommen wird. Die Ab¬ 
lösungssumme betrug 50 Mill. Fr. Die Übergabe erfolgte am 6. Oktober 
1915. Der außerordentliche Wert dieser Strecke für die strategischen Maß¬ 
nahmen Bulgariens liegt auf der Hand. 

Obgleich Bulgarien auf eisenbahnpolitischem Gebiete in verhält¬ 
nismäßig kurzer Zeit viel geleistet hat, hat es beim Ausbau des Eisen¬ 
bahnnetzes leider oft auf die Bedürfnisse und die Bedeutung der ein¬ 
zelnen Städte nicht die genügende Rücksicht genommen, doch trug dazu 
auch der recht schwierige Gebirgscharakter des Landes bei. Bulgarien 
muß als ackerbautreibender Staat, in dem Handel und Industrie abweichend 
von der Entwicklung in Europa noch sehr zurückstehen, in erster Linie 
mit dem Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen rechnen. 
Daneben haben die Bahnen einen starken Aus- und Einfuhrverkehr zu 
besorgen. Die Eisenbahnpolitik mußte daher vor allem die Verbindung 
mit dem Meere suchen, da die Donau stromauf für die Ausfuhr von land¬ 
wirtschaftlichen Artikeln nicht in Betracht kommt. Aus dieser Erwägung 
heraus wurde die Zentralbahn in die nördlichen ausfuhrfähigen Gegen¬ 
den der hohen Donauebene gelegt und konnte so mit der Donau kon¬ 
kurrieren, was sie auch mit dem Erfolge getan hat, daß selbst die Städte 
Rustschuk und Rasgrad nicht mehr die Donau benutzen, sondern ihr 
Getreide 200 km auf der Eisenbahn zum Schwarzen Meere rollen lassen 
Ebenso bedienen sich die Städte Sofia und Plewen der Getreideausfuhr¬ 
bahnen, anstatt das Getreide wie früher nach Somovit und von dort 
donauabwärts zum Meere zu schicken. Allerdings bleiben bei dieser 
Lage der Zentralbahnen die Industriestädte am Nordabhange des Bal¬ 
kans unberührt. Doch wäre eine Bahn, die diese Städte berührte, wegen 
der größeren Bodenschwierigkeiten viel länger und kostspieliger ge¬ 
worden als die jetzt bestehende Linie. Dagegen sind in technischer 
Hinsicht einige Fehler begangen worden, indem man die Bahn, statt 
sie gradliniger zu gestalten, bedeutende Steigungen in allzuvielen Bie¬ 
gungen überwinden ließ. Sodann ist der wichtige Knotenpunkt mit der 
transbalkanischen Bahn so gewählt worden, daß er sozusagen auf freiem 
Felde liegt, während das dazugehörige Städtchen Gorna-Oreclioviza 5 km 
davon entfernt ist und deshalb wenig Nutzen von der Bahn ziehen 
kann; außerdem liegt 19 km weiter die alte Zarenstadt Tirnovo, die in 
volkswirtschaftlicher Hinsicht als Verkehrszentrum geeigneter gewesen 
wäre. Die Entwicklung der alten Hauptstadt wäre hierdurch sehr ge¬ 
fördert worden. Doch hier, wie in vielen Fällen, scheute man einen ein¬ 
maligen Geldaufwand zur Beseitigung technischer Schwierigkeiten und 
unterschätzte die volkswirtschaftlichen Aussichten für die Zukunft. 
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Man ging bei der Anlage einer Strecke vielfach von der Erwägung 
aus, daß der lokale Verkehr zwischen den einzelnen Städten doch nicht 
die genügende Vorbedingung für eine dauernde Rentabilität der Strecke 
bieten könnte, die es rechtfertigen würde, die Linie mit größeren Geld- 
nufwendungen über eine möglichst große Anzahl entwicklungsfähiger 
Orte zu leiten. Infolgedessen trifft man es in Bulgarien sehr häufig, 
daß die Bahnen mehrere Kilometer entfernt an größeren Plätzen vor¬ 
beiführen, auch wichtigere Städte sind sehr häufig bis 5 km von der 
Bahn abgelegen. Besondere Gründe lagen dagegen vor bei dem Bau der 
Zentralbahn, denn diese wäre bei einer Berücksichtigung der größeren Städte 
so weit von den Getreideproduktionsgebieten entfernt gewesen, daß diese 
nicht die Bahn, sondern auch ferner die Donau zur Ausfuhr benutzt hätten. 
Man hat daher vielfach behauptet, daß die Bahn wegen ihrer jetzigen 
Lage Mangel an Personenverkehr leiden würde, doch bleibt schließlich 
der Gütertransport der landwirtschaftlichen Erzeugnisse die Hauptsache. 
Außerdem trifft die Behauptung gar nicht zu, da die Statistik das Gegen¬ 
teil bewiesen hat. 

Als eine Verfehlung der bulgarischen Eisenbahnpolitik muß man 
jedoch das bei allen Bahnbauten vorherrschende Prinzip möglichster 
Ersparung von Baukosten bezeichnen, durch das sich der Betrieb jetzt 
.stark verteuert; wenn man z. B. die Linien über beträchtliche Höhen hin¬ 
wegführte, anstatt Tunnels zu durchbrechen oder Bergblöcke zu umgehen. 
Sodann haben die einzelnen Distrikte, wie schon angedeutet, vielfach nicht 
den wirtschaftlichen Vorteil von der Eisenbahn, weil die Linien zu weit 
entfernt von den Handelszentren der verschiedenen Gegenden vorbeiführen. 

Man hatte in Bulgarien bald den großen Einfluß erkannt, den die 
Eisenbahnen auf das gesamte Wirtschaftsleben ausüben. Bei dem häufigen 
Wechsel der Parteien und der unter dem Kampfe der politischen An¬ 
schauungen hervorgegangenen Eisenbahngeschichte des Landes ist man 
zwar zu der Erkenntnis gelangt, daß eine gesunde Eisenbahnpolitik ein wert¬ 
volles Mittel zu einer Hebung der Landwirtschaft, der Industrie und des 
Handels bilden kann, ohne zu einer vollkommen durchgeführten syste¬ 
matischen Ordnung des Tarifwesens in schmiegsamer Anpassung an die 
staatliche Wirtschaftspolitik zu gelangen. Hat man doch selbst in West¬ 
europa erst in den 80 er Jahren des 19. Jahrhunderts zu den Anfängen 
einer auch heute noch nicht völlig ausgebildeten Tarifpolitik gelangen 
können. 

Schon früher erkannte man auch in Bulgarien, daß der Staat im 
Interesse der heimischen Volkswirtschaft auch solche Bahnen bauen 
mußte, die ein Defizit erwarten ließen, sofern es galt, entlegene Wirtschafts¬ 
gebiete dem Zugänge des Weltverkehrs zu erschließen, wenn sich diese 
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wirtschaftspolitischen Bestrebungen auch in verhältnismäßig engen Grenzen 
halten mußten, da die Finanzwirtschaft der kleinen Balkanstaaten nicht so 
große Opfer vertrug, wie die in dem vom Großkapitalismus durchsetzten 
Westeuropa. So lassen sich doch auch in Bulgarien die Anfänge einer 
klaren Wirtschaftspolitik im Eisenbahnwesen feststellen. 

Auch auf dem Gebiete der Tarifpolitik hat man von dem Auslande 
ständig zu lernen versucht und Ausnahmetarife und sonstige Begünsti¬ 
gungen eintreten lassen, zumal wenn solche Tarifermäßigungen die Er¬ 
träge der Bahn nicht verminderten. Sofern derartige Tarifermäßigungen 
jedoch einen Einnahmeausfall mit sich brachten, der nicht durch eine 
gesteigerte Benutzung der Bahn wieder ausgeglichen wurde, so konnte 
man sich meist nur schwer zu solchen Zugeständnissen bequemen, die 
ja auch volkswirtschaftlich nicht immer gut zu heißen gewesen wären. 
Denn das Eisenbahnnetz des Staates als Ganzes stellt ein gewaltiges 
Kapital dar, das sich verzinsen muß, wenn nicht die Gesamtheit des 
Volkes um der Eisenbahn willen höhere Lasten tragen soll. 

Bulgarien hat sich bisher von solchen Experimenten vorsichtig fern¬ 
gehalten. Dagegen betreibt das Land eine schutzzöllnerische Handels¬ 
politik und bedient sich dabei auch der Eisenbahntarife. Jedoch bei der 
augenblicklich bestehenden Güterklassifikation, die die Waren nur nach 
ihrem Werte und ihrer privatwirtschaftlichen Eigenart sondert, wird 
der Zweck nicht völlig erreicht, zumal, wie bei den meisten direkten 
Tarifen, den ausländischen Erzeugnissen die Vergünstigung zufällt, daß 
der bulgarische Anteil an dem Gesamt beförderungspreis sich unter den 
Kosten des lokalen Tarifs hält. 

Die heimische Produktion Bulgariens genießt dadurch einen wirksamen 
handelspolitischen Schutz, daß eine Tarifermäßigung nur für tatsächlich im 
Inlande hervorgebrachte Erzeugnisse gewährt und für Sendungen auslän¬ 
dischen Ursprungs ausgeschlossen wird. 

Sodann sind in Bulgarien auch Ausfuhrtarife vorgesehen in der Weise, 
daß eine Ermäßigung des Frachtsatzes gewährt wird, wenn die Ware auf 
Grund eines direkten Frachtbriefes nach dem Auslande befördert und die 
Ausfuhr nachgewiesen wird. Für einzelne Waren besteht die Bestimmung, 
daß sie an bestimmten Stationen aufgegeben werden müssen. Allerdings ist 
für einzelne Warengattungen ausländischen Ursprungs die Tarif behänd lung 
bei der Beförderung durch die Eisenbahn von vornherein festgelegt. 

ln Zukunft wird man noch mehr versuchen, durch Eisenbahntarife 
die eigene Zollpolitik zu unterstützen und die Wirkung der ausländischen 
Zollmaßregeln abzuschwächen. 

Bis 1891 waren auf den bulgarischen Bahnen zwei Gruppen zu unter¬ 
scheiden, die bulgarischen Staatsbahnen und die Bahnen der Betriebs¬ 
gesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen. 
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Bei den Bahnen der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisen¬ 
bahnen galten für den Personenverkehr ohne Zugunterschied die folgenden 
Sätze für das Kilometer und die Person: I. Klasse 15,32, II. Klasse 11,35, 
III. Klasse7,38 Cts.; bei den bulgarischen Staatsbahnen galten für den Per¬ 
sonenverkehr in einfachen Zügen die folgenden Sätze: 11, 9 und 4,5 Cts., 
in Schnellzügen 14, 10,5 und 7 Cts. Vergleichsweise sei angeführt, daß da¬ 
mals auf den preußischen Staatsbahnen die entsprechenden Sätze für 
den Schnellverkehr waren: 11,25, 8,34 und 5,84 Cts., die sich für Rückfahr¬ 
karten und Rundreisehefte noch um 25 % verbilligten. Daraus ergibt sich, 
wie ungemein hoch der Personentarif bei den Bahnen der Betriebsgesell¬ 
schaft war. Auch die bulgarischen Staatsbahnen hatten einen verhältnis¬ 
mäßig hohen Personentarif. Er war doch aber immerhin erschwinglich 
und machte auch einen sehr wesentlichen Unterschied zwischen den Zügen. 

Seit 1891 kam nun zu den beiden Tarifen der sog. Verbandstarif für 
den Personendurchgangsverkehr, der sich über zwei oder mehr Bahnlinien 
des Verbandes der Orientbahnen erstreckte und der im Jahre 1888 aus An¬ 
laß der Feier bei der Eröffnung des direkten Verkehrs von Wien nach Kon¬ 
stantinopel gegründet worden war. Für diesen Durchgangsverkehr galten 
die Sätze: 14,10,5 und 7 Cts., das waren also die bulgarischen Sätze für den 
Schneilzugsverkehr, die übrigens auch vorher schon in Serbien und Ungarn 
gegolten hatten. Für den Durchgangsverkehr mußte man sich also der 
Schnellzüge bedienen, sofern man nicht zweimal Fahrkarten lösen wollte. 
Auch nach dem Beitritt zum Verbände fühlte sich die Betriebsgesellschaft 
nicht bewogen, ihre viel höheren Sätze, die außerdem keinen Unterschied in 
den Zügen machten, herabzusetzen. Der Durchgangspersonenverkehr war 
also auf diesen Bahnen bedeutend billiger als der lokale Personenverkehr. 

Ebenso schlimm wie um den Personentarif war es auf den Bahnen 
der Betriebsgesellschaft um den Gütertarif bestellt. Wir können in dieser 
Beziehung zunächst wieder unterscheiden zwischen dem alten Tarif, der bis 
1S91 allgemein und seitdem nur für den Lokalverkehr galt, und dem Durch¬ 
gangs- oder Verbandstarif. Bei beiden war wieder zu scheiden zwischen 
Eilgut-, General- und Spezialtarif. Der Eilguttarif beim Lokalverkehr be¬ 
trug 40,5 Cts. für die Tonne und das Kilometer, für das Eilgut dagegen 
beim Durchgangsverkehr je nach der Art der Eilgüter 30, 20 und 15 Cts. 
Der teuerste Satz des Durchgangsverkehrs blieb also hinter dem Satz des 
Lokalverkehrs noch um rund 25 % zurück und der billigste Satz sogar um 
60 %. Als Generaltarif galten bei den Bahnen der Betriebsgesellschaft die 
Höchstsätze, die ihr im Konzessionsvertrage Von 1872 gesetzt worden waren. 
Danach unterschied man drei Wertklassen. Es betrug der Tarif für die 
I. Klasse 20, für die II. Klasse 1554, für die III. Klasse 12^ Cts. für das 
Tonnenkilometer. 
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Der Verbandstarif imterscheidet Stückgut und Wagenladungsgut. 
Für den Stückguttarif unterscheidet er allgemeine Frachtgüter und 
besondere Frachtgüter und berechnet demgemäß einen allgemeinen 
und einen besonderen Stückgutsatz. Bei dem Wagenladungstarif wird 
wieder unterschieden nach vollen und halben Wagenladungen und ferner 
nach Gütern. Von solchen unterscheidet er die allgemeine Güterklasse 
und die besonderen Güterklassen. Der teuerste Tarif ist der besondere 
Stückguttarif. Dieser aber blieb mit seinen Sätzen selbst noch hinter dem 
billigsten Satz des Generaltarifs der Betriebsgesellschaft zurück. Das kenn¬ 
zeichnet wieder die enorme Höhe des Generaltarifes der Betriebsgesellsehafi 
Ermäßigte Tarife kamen bei der Betriebsgesellschaft unter eigenartigen 
Voraussetzungen zur Gewährung, so z. B. wenn Absender in eine größere 
Lieferfrist für das Gut willigte, wenn er in eine Verladung in einen 
-offenen Wagen willigte oder die Deckung des Wagens selbst übernahm, 
wenn er Ein- und Ausladung der Ware selbst besorgte. 

Nach Maßgabe der Verhältnisse kamen nun für die Ausfuhr meist die 
Lokaltarife, für die Einfuhr meist die Verbandstarife in Betracht. Das be- 
deutete eine Erschwerung der Ausfuhr und eine Erleichterung der Einfuhr, 
da der Lokaltarif sich häufig doppelt so hoch stellte wie der Verbandstarif 
Der Zolltarif der Regierung winde so durch den Eisenbahntarif durch 
kreuzt. Die vom Ausland kommende Ware wurde bedeutend billiger ver¬ 
frachtet als die im Lande selbst gewonnene. 

Zu diesem scharfen Unterschied zwischen Lokal- und Verbandstarif 
kam nun noch das geheime Refaktienwesen, das auch gerade wieder die 
Einfuhr begünstigte. 

Sogleich nach der Annektion Ostrumeliens forderte Bulgarien für die 
Strecke der Bahnen der Betriebsgesellschaft, die durch Ostrumelien ging, 
eine Reform des Tarifwesens, und zwar in der Form, daß diese Strecke 
als eine Einheit für sich angesehen wurde und für sie der allgemeine 
bulgarische Lokaltarif angenommen werde. Bei Annahme dieser Forde¬ 
rung durch die Betriebsgesellschaft wäre zweierlei erreicht worden; erstens 
wäre für diese Strecke der Lokalverkehr sehr verbilligt worden, da der 
Lokaltarif der bulgarischen Staatsbahnen, wenn auch nach westeuro¬ 
päischen Begriffen noch erklecklich hoch, doch bedeutend niedriger als 
der Lokaltarif der Betriebsgesellschaft gewesen wäre. Zweitens wäre aber 
nun auch der Ausfuhr aus Südbulgarien über diese Strecke der Vcrbande- 
tarif zugute gekommen, da dieser ja Anwendung fand, sobald der Trans¬ 
port über die Bahnen von zwei oder mehreren Eisenbahngesellschaften ging- 
Der Forderung der bulgarischen Regierung widersetzte sich aber die Ge¬ 
sellschaft und sie war dabei formal auch im vollen Recht, denn Bulgarien war 
verpflichtet, den Vertrag der Bahn mit der Türkei zu achten. Als Bulgarien 
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nun Zwang anzuwenden suchte, rief die Betriebsgesellschaft den Schutz 
der Garantiemächte an und erreichte auch durch ihre starken Verbindungen 
mit Frankreich, daß die Garantiemächte Bulgarien mitteilen ließen, nur 
gegen ungesetzmäßiges Verhalten der Gesellschaft stehe ihm ein Ein- 
schreitungsrecht zu, sonst aber nicht 

Es kamen dann die schon erwähnten Verhandlungen über den Ankauf 
der Strecke durch Bulgarien und dann das gegen das bulgarische Eisen¬ 
bahngrundgesetz verstoßende Abkommen mit der Betriebsgesellschaft, auf 
Grund dessen die Betriebsgesellschaft sogar einige Strecken bulgarischer 
Staatsbahnen in Betrieb nahm. 

In diesem Abkommen wurden nun aber auch Vereinbarungen über 
die Tarife getroffen, und zwar ganz nach dem Wunsche der bulgarischen 
Regierung, daß nämlich im Lokalverkehr auf den Bahnen der Lokaltarif 
der bulgarischen Staatsbahnen und im Ein- und Ausfuhr- oder Durchgangs¬ 
verkehr der Verbandstarif gelten sollte. Unter diesem Lichte be¬ 
trachtet, muß aber der Vertrag der bulgarischen Regierung mit der Betriebs¬ 
gesellschaft wesentlich günstiger beurteilt werden, als wir dies oben tun 
konnten;das eine aber bleibt bestehen, daß die Betriebsgesellschaft in allem 
übrigen ihren Vorteil zu wahren verstanden hatte, daß die Betriebsgesell¬ 
schaft die doppelte Zwangslage der bulgarischen Regierung in finanzieller 
Beziehung und in bezug auf die Tariffrage gründlich ausgenutzt hatte, und 
daß endlich die bulgarischen Unterhändler wenig geschickt und wenig 
energisch sich gezeigt hatten. 

Schon mehrfach haben wir oben Gelegenheit genommen, auf die Höhe 
der bulgarischen Tarife an sich hinzuweisen. Gerechterweise müssen wir 
auch hier auf alle Gründe eingehen, die diese uns hoch erscheinenden Tarife 
in das richtige Licht rücken. Zunächst müssen wir die Höhe der Tarife 
vom Standpunkt Osteuropas beurteilen, danach aber erscheinen sie viel 
weniger hoch. Dann aber ist, was zunächst den Personentarif insbesondere 
für den Lokalverkehr anbetrifft, darauf hinzuweisen, daß auch eine Herab¬ 
setzung der Tarife den Verkehr schwerlich steigern möchte. 80 % der 
bulgarischen Bevölkerung sind noch Landleute, die übrigen 20 % kennen 
auch noch nicht das Verkehrsbedürfnis unserer Großstädter, denn eigentliche 
Großstädte hat Bulgarien noch nicht, selbst in Sofia lebt es sich so ruhig 
und bequem, wie bei uns etwa in kleineren Residenzstädten. Solche Ver¬ 
hältnisse schaffen kein Reisebedürfnis im Lande. Der lokale Verkehr würde 
sich also bei billigeren Personentarifen auch nicht steigern. Bei dem 
heutigen geringen Verkehr aber macht sich auch bei den nach unseren 
Verhältnissen hohen Tarifen des Personenverkehrs doch dieser für die 
Verwaltung noch nicht bezahlt. 

Auch der lokale Güteraustausch mit der Bahn ist nach den Verhältnissen 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 80 
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Bulgariens Yerkehrspolitik und Verkehrswesen. 


Bulgariens noch gering. Dazu kommt, daß der Verbandstarif ja für die 
ganze Einfuhr und, wie wir sahen, sobald der Verkehr über bulgarische 
und Betriebsgesellschaftbahnen geht, die für zwei Bahneinheiten für sich 
angesehen werden, auch für die Ausfuhr gilt, daß die bulgarische Regierung 
für die Ein- und Ausfuhr gewisser Güter noch besondere Vergünstigungen 
gewährt, daß größere, sogenannte privilegierte Unternehmungen auch noch 
besondere Vergünstigungen genießen. Unter diesen Umständen spielt der 
Lokaltarif für Güter im bulgarischen Leben ebenfalls eine geringe Rolle, 
upd seine Herabsetzung wird kaum noch dazu beitragen, den Verkehr 
der Güter zu heben, die heute noch dem Lokaltarif unterworfen sind, während 
dieser Verkehr an sich der Bahn selbst bei den hohen Tarifen kaum die 
Kosten, die er verursacht, einbringt. 

Das Eine aber muß betont werden, daß bei den andauernden Ände¬ 
rungen in den Wirtschaftsverhältnissen Bulgariens, die eine -Folge seine» 
langsamen, aber ständigen Übergangs vom überwiegenden Agrarstaat zum 
voraussichtlich überwiegenden Industriestaat sind, die Tariffrage für das 
Land in absehbarer Zeit noch die größte Aufmerksamkeit erfordern wird, 
damit die Tarifpolitik sich stets den wirtschaftlichen Verhältnissen anpaßt. 

Die Verkehrspolitik Bulgariens hat also durch vielfache Wirrnisse 
und Mißerfolge doch dazu geführt, daß das Land heute über rin ansehnliches 
Netz von Staatsbahnen verfügt und sich leidlich guter Wegeverhältnisse 
erfreut. Wenn dieser Zweck auch einerseits vielfach mit einem Aufwand 
von Mitteln erreicht worden ist, der nicht im richtigen Verhältnis zu dem 
erhaltenen Gegenwert stand, und andererseits die Anlagen vom Standpunkte 1 
der Verkehrstechnik aus oft zu wünschen übrig lassen, so rührte dieser 
Tropfen Wermut in dem Freudenbecher des Geschaffenen doch nur von 
der früheren politischen Unselbständigkeit und der mangelnden verkehrs¬ 
technischen Erfahrung des bulgarischen Staates sowie seiner leitenden 
Staatsmänner her, deren Nachfolger heutzutage sich ihre Kenntnisse im Aus 
lande, vor allem bei den Zentralmächten, erworben haben, so daß die früher 
gemachten Fehler sich in der zukünftigen Verkehrspolitik Bulgariens nicht 
wiederholen dürften. Jedenfalls hat das Land mit der Ausgestaltung seines 
Verkehrswesens den schnellen Aufschwung seiner Volkswirtschaft gewaltig 
gefördert und einen Grundstein gelegt, auf dem die Zukunft aufbauen kann, 
um in der Erkenntnis der innigen Wechselbeziehungen zwischen dem Wirt 
schafts- und Geistesleben der Nation einerseits und dem Zustande seine* 
Transport- und Kommunikationswesens andererseits zur fortschreitenden 
Entwicklung Bulgariens beizutragen. 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1913. 


Hiervon waren im Jahre 1913 mit zweigleisigem Oberbau versehen: 




Baulange 

Betriebslänge 

Haupt- und Nebenbahnen. 

Bahnstrecken im Betrieb ausl&ndi- 

km 

i 

1143,739 

803,205 

scher Unternehmungen. 


i 23,441 

23,633 

zusammen 

»» 

1 167,180 

826.A3S 

hiervon sind im Ausland gelegen 

»» 

2,009 

— 

mithin im ganzen für die Schweiz 

>» 

1 

! 1 165,171 i 

1 i 

826,838 

In den Jahren. 

# 

1912 

1913 

wurden eröffnet: 


________ 


km 

125,932 

212,382 

Baulänge. 

Betriebslänge 1 ) . 

>1 

130,250 

213,792 

An Priv&tverbindungsgleisen 



bestanden Anschlüsse: 




überhaupt. 

Anz. 

625 

666 

mit einer Gleislänge von .... 

km 

253,680 

276,993 

darunter normalspurige . . . . 

99 

241,726 

263,335 

davon mit Lokomotivbetrieb . . . 

»9 

144,908 

162,830 


Die nachstehenden statistischen Mitteilungen beziehen sich auf die 
Haupt- und Nebenbahnen. 

Die den Betriebsrechnungen zugrunde liegende Betriebslänge 


am Ende des Jahres 1913 betrug: 

überhaupt.5132,4 km, 

davon mit Dampfbetrieb. 3 975,165 „ 


n „ elektrischem Betrieb . . 1 102,256 „ 
überhaupt im Jahresdurchschnitt... 4 997,4 „ . 

2. Anlagekapital. 

Es betrug am Schluß des Berichtsjahres das eingezahlte und ver¬ 
wendete Anlagekapital überhaupt. 2 424 998 046 Fr. 

Das verwendete Anlagekapital betrug .... 2 195 370 581 v . 

*) Hiervon fallen im Berichtsjahr auf 


Haupt- und Nebenbahnen . 204,537 km, 

* Straßenbahnen. 8,285 „ 

Drahtseilbahnen O .!>70 „ . 
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Dieses setzte sich wie folgt zusammen: 

1. Baukosten der im Betrieb stehenden 

eigenen-Linien. 1 909 207 509 Fr. 

2. Verwendungen auf die im Bau be¬ 
findlichen Linien und Objekte . . . 121 320 311 „ 

3. Überschuß des Rückkaufspreises über 


die Aktiven der früheren Gesell¬ 
schaften . 113 917 356 „ 

4. zu amortisierende Verwendungen . . 31 717 354 „ 

5. Verwendungen auf Nebengeschäfte . 17 616 057 „ 

6. Kapitalbeteiligung an andern Unter 

nehmungen. 1 591 994 „ 

Von den Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen Linien 
kommen: 

auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen 1 561 943 041 Fr. 

„ Betriebsmittel. 302 317 207 „ 

„ Mobiliar und Gerätschaften .... 30 059 841 „ 

„ allgemeine Kosten. 190403 069 „ 

zusammen ... 2 084 723 148 Fr. *) 
für 1 Bahnkm . 417 241 „ 

Im Jahre 1912 betragen die Baukosten der 

im Betrieb stehenden eigenen Linien . 1 879 372 063 „ 

für 1 Bahnkm. 392 814 ,, . 


3. Betriebsmittel and deren Leistungen. 

Es waren im Bestand: 

Dampflokomotiven.Stück 

für 1 Bahnkilometer. „ 

Elektrische Lokomotiven. ,, 

für 1 Bahnkilometer. „ 

Personenwagen 2 ). ... „ 

mit Achsen. „ 

„ Sitzplätzen. ,, 

durchschnittlich für 1 Achse . . Plätze 

t) Für die Berechnung der Nettobaukosten für die Bilanz gemäß Rechnungs¬ 
gesetz sind hiervon abzuziehen für Subventionen und Verluste bei Eigentums¬ 
wechsel 175 882 748 Fr. Es verbleiben demnach 1909 340 406 Fr. Nettobaukosten. 

2 ) Mit Motorwagen. 


1912 1 

|_ 1 

1913 

1 529 

1 538 

1 0,31 

0,39 

65 

96 

0,01 

0,09 

4 879 

5 070 

13 766 

14 424 

234 507 

245 189 

17,1 j 

1 i 

17,0 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1913. 


Lastwagen (Gepäckwagen, gedeckte 

und offene Güterwagen) . . . Stück 

mit Achsen. „ 

„ Tragfähigkeit. t 

durchschnittlich für 1 Achse . . 


Es wurden geleistet: 
Lokomotivkilometer: 

a) von Dampflokomotiven. 

. durchschnittlich für 1 Lokomotive 

b) von elektrischen Lokomotiven . . 

durchschnittlich für 1 Lokomotive 

Achskilometer: 

a) von Motorpersonenwagen. . 

durchschnittlich für 1 Achse 

b) von Motorgepäckwagen 

durchschnittlich für 1 Achse 

c) von Personenwagen. 

durchschnittlich für 1 Achse 

d) von Güterwagen . .. 

durchschnittlich für 1 Achse 


eigener Bahn geleistet: 

a) Lokomotivkilometer von Dampf¬ 

lokomotiven . 

b) Lokomotivkilometer von elektrischen 

Lokomotiven. 

c) Personenwagenachskilometer . . 

d) Lastwagenachskilometer .... 

e) Postwagenachskilometer .... 

von den Wagen von c bis e zusammen 


19 12 

j 19 13 

18 344 

i 

18 751 

37 204 

38 109 

1 223 052,1 

230 027,8 

f 6,0 

6,o 

Betriebsmitt 

e 1 auf eigener 

Zahlen. 


i " -- .. - 

19 12 

19 13 

1 

54 498561 

1 

56 048 559 

35 336 

36 602 

599 063 

1 208 811 

9 757 

!, 

; 14 706 

ii 

1. 21 835 298 

23 545 292 

I 24 040 

24 458 

j 576 442 ! 

595 028 

| 9 007 ! 

8 440 

449 945 803 ! 

485 223 641 

! 35191 

36 985 

385 212 902 

421 749 134 

■j ii 122 ; 

11 947 

;triebsmitte 

1 n wurden auf 

| 1912 

19 13 

53 846 585 

55 551 156 

' 

598 977 

: 1 208 607 

487 403 947 

524 642 869 

751 949 758 

7 7 5 753 393 

56 374 936 

. 1 

59 128424 


1 295 728 641 1 359 554 686 
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Zugkilometer: 

in Personen- und gemischten Zügen . . 
„ Güterzügen mit Personenbeförderung 
„ Güterzügen. 

im ganzen . 

Auf 1 Bahnkm kamen durchschnittlich: 

Zugkilometer. 

Achskilometer .. 

und zwar: 

von Personenwagen. 

„ Lastwagen. 

„ Postwagen. 

Die durchschnittliche Zusammensetzung 
der Züge ergab: 

an Personenwagenachsen . . . Stück 

„ Lastwagenachsen.. 

„ Postwagenachsen. 

überhaupt Achsen.„ 

An Tonnenkilometern (totes Gewicht und 
Nutzgewicht) 1 ) sind geleistet: 

überhaupt.tkm 

auf 1 Bahnkm.. 

» 1 Zugkm.. 

In Prozenten des Gesamtgewichts 
kommen: 

auf Nutzgewicht. % 

„ totes Gewicht.„ 

Zahl der täglichen Züge über die 
ganze Bahn: 

überhaupt . 

davon: 

Personen- und gemischte Züge .... 
Güterzüge mit Personenbeförderung . . 

Güterzüge. 


| 19 12 

! 19 13 

1 . 

36 776 428 

| 

39 273 052 

| 1 774 574 

1 778 665 

10157 655 

10 668 600 

48 708 657 1 

1 51 720 317 

10 048 

1 

10 349 

267 303 

l ; 

272 047 

i 

100 549 

104 983 

155 124 

156 232 

11 630 

|i ! 

I 

10,oo 

11 832 

10,15 

15,44 

15,00 

1,10 

1,14 

26, <»o 

1 

26,29 

11811317 043 

12 709 754 305 

2 436 630 

2 543 274 

242,r> 

245,8 

13,77 

13,06 

H6.23 

86,94 

27,40 

28,30 

20,78 

21,53 

1,00 

0,98 

5,73 

0 , 8 ») 


') Das Nutzgewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Gepäcks, 
der Tiere und der Güter. 
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Dio Eisenbahnen deu Schweiz im Jahre 1913. 


4. Verkehr. 




19 12 

1913 

a) Personenverkehr: 




Anzahl der beförderten Reisenden 

Anz. 

123 523 422 

128 778 634 

davon in I. Eiasse. 

% 

0,53 

0,55 

M >> ?» . 

»1 

6,90 

6,8-2 

HI. „ . 


86,85 

86,5-2 

„ „ der Einheitsklasse . . 

»1 

5,72 

6,11 

Anzahl der geleisteten Personenkm Anz. 

2 523 874 190 

2 690 840 280 

durchschnittlich für 1 Bahnkm . . 

»t 

520 666 

538 44S 

Jeder Reisende durchfuhr durchschn. km 

20,43 

20,89 

Mittlere Ausnutzung der Sitzplätze 

% 

30,29 

31,41 

b) Güterverkehr: 




Gesamtgewicht aller beförderter Güter 




(einschl. Gepäck und Tiere) . . 

t 

19 613 953 

19 348509 

davon Güter aller Art. 


19025 691 

18 778 306 

oder in Prozenten. 

% 

97,oo 

97,05 

Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer: 

1 


überhaupt . 

tkm 

i 1 437 481565 

1 457 799343 

auf 1 Bahnkilometer. 

»» 

1 296 547 

l 

291 712 

„ Güter aller Art kommen . . . 

* 

1 405 647 426 ! 

1 426 928658 

Jede Tonne Gut durchfuhr durch- 


j 1 


schnittlich. 

km 

73,29 

75,34 

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft 

% 

29,67 

29,17 

Von den beförderten Gütern kommen: 

! I 


auf Eilgut. 

t 

207 015 

| 205 290 

auf Frachtgut: 


I 


a) Stückgut. 


1 686 178 

1 659 870 

b) Wagenladungen (Allgemeine 


j 


Klassen und Spezialtarife) . . 


4 577 070 i 

4 247 897 

auf Ausnahmetarife. 


j 12 762 443 

12 665 249 

zusammen . . . 

** 

19 025 691 

18 778306 


Im Tierverkehr ergab sich eine Gesamtbeförderung von 1 624 97' 
Stück Vieh mit einem Gewicht von 240 243 t. 
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5. Finanzielle Ergebnisse. 


Betriebseinnahmen : 
aus dem Personenverkehr .... Fr. 

„ „ Güterverkehr 1 ) . ... „ 

Transporteinnahme.. 

aus verschiedenen Quellen . . . „ 

zusammen Betriebseinnahme „ 
und zwar: 

für 1 Bahnkm.. 

„ 1 Nutzkm.„ 

„ 1 Achskm.. 

Von den Transporteinnahmen kommen: 

auf Personenverkehr. % 

„ Güterverkehr.. 

In Prozenten der Betriebseinnahmen 
kommen auf Transporteinnahmen „ 

Von den Einnahmen aus dem Güterverkehr 
kamen auf Güter aller Art: 
in Prozenten der Gesamteinnahme % 

auf die Tonne.Fr. 

„ das Tonnenkm.Ct. 


19 12 

19 13 

1 104 028 995 

1 

110 992 659 

134 670 627 

136 211 411 

, 

238 699 622 

247 204 070 

10145 350 

10 704 791 

248 844 972 

257 908 861 

51 336 

51 609 


Die 

Betriebseinnahmen 
ergaben für 


Personenverkehr 


5,11 

4,99 

19,21 ; 

18,97 

43,58 

44,90 

56,42 

55,10 

95,92 

95,85 

89,02 

89,77 

6,34 

6,51 

8,59 

| 8,57 

!: Güterverkehr 


1912 


1913 


1912 


19 13 


1 Bahnkm.Fr. J 21461 22210 

1 

1 Achskm. Ct. ' 21,34 21,io 

1 Person.Fr. : 0,84 0,86 

1 Personenkm .... Ct. 4,12 4 ,12 

1 Tonnenkm. „ I — — 


27 782 

Hi,*; 


27260 

16,82 


*) Mit Gepäck und Vieh. 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1913. 


Im Personenverkehr kamen (in Prozenten 
der Gesamteinnahme): • 
auf die I. Klasse.^ 

” >» II* »> „ 

” » HI* » „ 

>» ■> Einheitsklasse. n 

Die Betriebsausgaben stellten sich 
wie folgt: 
es betrugen: 

die reinen Betriebskosten. . . p r . 
verschiedene Ausgaben 1 ) ... „ 

Gesamtausgaben ... 
in Proz. der Gesamteinnahme . % 

Von den reinen Betriebskosten 
kommen: 

auf allgemeine Verwaltung . 

„ Bahnunterhaltung u. Aufsicht 
„ Verkehrs- und Zugdienst . 

„ Fahrdienst . . . 

* • »» 

Die Gesamtausgaben ergaben: 

für 1 Bahnkm.P r 

1 Nutzkm . . 

. >j 

» 1 Achskm . . 

.»? 

Der Überschuß (der Gesamteinn ahm en 
über die Gesamtausgaben) ergab: 

überhaupt.. 

für 1 Bahnkm 

.»» 

1 Zugkm . . . 

• ■ * . 77 

i* 1 Achskm . . 

.>» 

in Prozenten der Gesamteinnahme % 

6. Unfälle. 

Es betrug: 

die Zahl der Entgleisungen 

H » „ Zusammenstöße ... 

» « „ sonstigen Unfälle .... 

überhaupt .... 

‘) Für Pacht und Mietzinsen. Verlust 




19 12 


19 13 


00 

IO 

I 

5,89 

i: 24,16 

23,92 

l' 1 65,83 

65,80 

i' 4,14 

|l 

ji 

4,39 

145 873 588 1 

155 294 925 

19165 246 ! 

16 397 232 

jj 165 038 834 1 

172 692 157 

| 66,32 

66,96 

|! 

j. 

! 4,02 

3,49 

1 17,06 

16,28 

! 34,72 

31,36 

! 44,20 

j 

39,37 

34 047 1 

34 556 

3,39 

3,34 

12,74 

12,70 

83 806 138 

85 216 703 

17 289 

17 053 

1,72 

1,65 

6,47 | 

6,27 

1 33,68 

33,04 

: 67 

71 

1 35 

41 

1670 | 

1 699 


gaben. 


1 772 
an Hilfsgeschäften, 


1 811 

sonstige Aus- 
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Es wurden 

1912 

i . i 

1913 

j getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

Reisende.! 

I 

15 

85 

!i 

11 

84 

Bahnbedienstete. 

41 

1 472 

44 

1 582 

Sonstige Personen. 

19 

45 1 

! w 1 

! 27 

37 

zusammen . . . 

i 75 

1 602 

82 

^ 1653 


1 077 

1 735 

außerdem durch Selbstmord und | 





Selbstmordversuch. 

22 

3 

25 

Ö 


25 

|i 31 

Reisende: 





auf 1000 000 Reisende . . . . 

0,12 

0,69 

0,09 

, 1 \ 

0,65 

„ 10000000 Personenkm . . 

0,06 

0,34 

! 

| 0,04 

0,31 

Bahnbedienstete: 



• 

| 

auf 100000 Lokomotiv- und 




| 

Motorwagenkm . 

0,07 

2,42 

0,07 

2,40 

„ 1 000000 Achskm.: 

l 

0,03 

1,14 

1 0,03 

1,13 

Dritte Personen: 





auf 100 Bahnkm.1 

1 0,39 

0,93 

| 0,33 

! 0,74 


7. Personal. 


Zahl der beschäftigten Personen im 
Jahresdurchschnitt: 
bei der allgemeinen Verwaltung . . . 

19 12 [ 

19 13 

i 

1 601,2 

1 642,« 

„ „ Bahnunterhaltung und Aufsicht 

9 436,4 | 

10 629,1 

,, dem Abfertigungs- und Zugdienst . 

18 649,4 

19 784,4 

„ „ Fahrdienst und den Werkstätten 

12 563,6 , 

13 429,7 

überhaupt . 

42 250,6 

46 386 

(davon auf Personalkonto) . . . 

(31 529,4) 

(33179) 

außerdem noch bei Nebengeschäften . . 

357 

i 

352 

insgesamt . . 

42 607,6 

45 738 

Auf 1 Bahnkm kommen: 



im Betriebsdienst beschäftigte Personen 

8,72 

9,08 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1913. 


Vergleichende Angaben für das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen 1 ). 



I 

1911 

19 12 

19 13 

Bahnlänge, eigene. 

Betriebslänge im Jahres- 

km | 

2696 

2697 

2 751 

durchschnitt. 

77 

2 752 

2 746 

2 781 

Lokomotiven. 

Anz. 

1221 

1210 

1224 

Personenwagen. 

77 

3 383 

3 397 

3 490 

Sitzplätze. 

r> 

168029 

169 886 

175988 

Lastwagen. 

Fahrleistungen: 

r» 

16650 

15 868 

IG 009 

Lokomotivkm im ganzen 


44 273000 

46037000 

47 668000 

Personenwagcnachskm . . 

. . 

393 192000 

411902000 

410325000 

Lastwagenachskm .... 
Wagenachskm: 

• • 

709737000 

746400000 

768402000 

im ganzen. 

. . 

1 102929000 

1 158302000 

1208727000 

für 1 Bahnkm. 

. . 

400774 

421 814 

484637 

Täglicher Zugverkehr . . 

Verkehr: 

Reisende: 

i 

i 

33,89 

34,91 

36^ 

im ganzen. 

Anz. 

84173000 

87916000 

91649000 

für 1 Bahnkm. 

V 

30 686 

32016 

32956 

Personenkm. 

7} 

2089 470000 

1 2162644000 

2301728000 

Gepäck, Tiere und Güter 

1 i 

13 843000 

! 14812000 

14616000 

Gepäck, Tiere und Güter tkm 
Gesamttonnenkm: 

1269844000 

1369 468000 

' : 

1875832000 

(Brutto- und Nutzlast). 


| 10 221799000 

! 10762665000 ' 

! 11 531988000 

für 1 Bahnkm. 

Kosten der Linien im Be- 

• • 

3714 317 

| 3916765 ] 

i ! 

4146705 

trieb und Bau. 

davon kommen 

Fr. 

1326 766000 

( 1866 223000 | 

1 1426830000 

auf Betriebsmittel . . . 

Betriebsmittel: 

V 

| 226 027000 

i 

228203000 

1 234268000 

Neuanschaffungen . . . 


6 496000 

6597000 

9379000 

Ausmusterungen . . . 

77 

2918000 

4420000 

3315000 


*) Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen umfaßt seit dem 1. Januar 
1901 die Linien der alten Zentralbahn, der Nordostbahn, der Bötzbergbahn, der 
Aargau-Südbahn, der Wohlen-Bremgarten-Bahn und der Vereinigten Schweizer¬ 
bahnen, ferner seit dem 1. Januar 1902 die Toggenburger Bahn, seit dem 
1. Januar 1903 die Jura-Simplon-Bahn und seit dem 1. Mai 1909 auch die Gott¬ 
hardbahn. Außerdem sind hinzugekommen am 1. Januar 1913 die Linie Genf— La 
Pinine und am 1. Juli 1913 die Neuenburger Jurabahn. 
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mm 

19 12 

1913 

Betriebseinnahmen: 





Personen. 

Fr. 

77 856000 

79 741000 

84 589000 

Gepäck, Tiere und Güter 

JJ 

110614000 

117956000 

119200000 

Verschiedenes (Pacht- u. 
Mietzinso usw.).... 

|l 

„ i' 8048000 

8859000 

8 932000 

Im ganzen. 

V 

1 196612000 

206056000 

212721000 

für 1 Bahnkm .... 

n 

71407 

76 088 

76491 

Betriebsausgaben: 

Allgemeine Verwaltung . 


3 841000 

4146000 

4260000 

.Unterhaltung und Beauf¬ 
sichtigung der Bahn- 





anlagen. 

V 

19071000 

19826000 

22529000 

Abfertigungs- und Zug- 
dienst. 

1 

» 1 

40216000 

44091000 

47 178000 

Fahrdienst. 

*» 

47920000 

52982000 

55608000 

Verschiedenes (Pacht-und 





Mietzinse usw.).... 

» I 

18600000 

15840000 

12941000 

Im ganzen. 

1 

" i 

124648000 

186884000 

142406000 

für 1 Bahnkm .... 

i 

n 

45294 

49 848 

51207 

Einnahmeüberschuß: 

im ganzen. 

i 

i 

w 

fi 864000 

69 172000 

70815000 

für 1 Bahnkm. 

» 

26113 

25190 

25284 

Verhältnis der Ausgaben zu 





den Einnahmen. 

% 

63,43 

66,43 

66,94 

Erneuerungsfonds: 

Einlagen. 

Fr. 

9066565 , 

9326 716 

i 

9783120 

Entnahme. 

V 

7465 682 

9009889 

9131116 

Bestand. 

V 

74 766984 

75083 311 

75 786316 

Einlagen in den Amorti- 
sationsfonds. 

1 

V 

i ! 

t 

; 8078980 

7840 777 

8355 783 

Anleihezinsen. 

T* 

! 48 171 000 

51589000 

52916000 

Personalbestand : 



* 


in fester Anstellung. . . . 

Anz. j 

j 23 448 

24130 

25999 

im Tagelohn. 

1 

V 1 

1 

11744 

11338 

11 627 

Unfälle: 

1 




Verletzt: Reisende .... 

n 

46 

58 

60 

Bahnbedienstete 

jy 

1260 

1 276 

1 341 

sonstige Personen 

r> 

33 

22 

14 

Getötet: Reisende. . . . 

V 

12 

13 

! 7 

Bahnbedienstete 

V 

29 

35 

40 

sonstige Personen 

n 

21 

9 

13 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen 

im Jahre 1918 1 ). 

Von 

Eisenbahnoberinspektor a. D. Rudolf Nagel. 


Am Ende des Jahres 1913 betrag die Betriebslänge 18 818,792 km, 
hiervon kamen: 

auf die Eigentumslinien . . 8 246,916 , 

„ »in Betrieb genommenen Anschlußbahnen . . 134,805 „ 

„ „ auf Rechnung des Staates verwalteten Privat¬ 
bahnen .. 400,334 „ 

„ „ gegen Vergütung der Selbstkosten betriebe¬ 
nen Lokalbahnen. 10036,737 „» 


Das Bahnnetz ist durch Neueröffnung der Eigentumslinien um 
66,006 km, der auf Rechnung des Staates verwalteten Privatbahnen um 
102,085 km und der gegen Vergütung der Selbstkosten betriebenen Lokal¬ 
bahnen um 203,542 km gewachsen. Im Jahresdurchschnitt betrug die Be¬ 
triebslänge 18 570,664 km gegenüber 18126,520 km im Jahre 1912. 

Die Anzahl der Personen-, Post-, Gepäck- und Gepäckbeiwagen. 
Motor- und Motorbeiwagen ist auf 11034 Stück*) angewachsen (10 507)*)» 
also um 527 gestiegen. 

Die Beschaffungskosten der Personen- und Gepäckwagen betrugen 
191344 779,89 Kr. Die Anzahl der Güterwagen ist auf 83610 Stück ge 

*) Die Angaben sind dem Bericht der Direktion der Königlich ungarischen 
Staatsbahnen über die Betriebsergebnisse im Jahre 1913 entnommen. (Vgl. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1915 S. 162 ff.) 

*) Am Ende des Jahres 1913 waren 7 Motorbeiwagen II. Klasse, 20 Motor¬ 
wagen II./III. Klasse 22 Motorwagen III. Klasse, 22 Motorbeiwagen II./III. Klasse 
und 21 Motorbeiwagen III. Klasse vorhanden. 

*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergebnisse des Jahres 
1912 dar. 
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stiegen (80 883), hat sich also um 2727 Stück vermehrt, ihre Beschaffungs¬ 
kosten betrugen 314 747 809,58 Kr. 

Der Bestand an Lokomotiven betrug am Ende des Jahres 1913 
3720 Stück (3527), der Bestand an Tendern 2567 Stück (2442). Die Loko¬ 
motiven wurden sonach um 193 Stück, die Tender um 125 Stück vermehrt 

Die Beschaffungskosten beliefen sich auf 266 945 533,61 Er. Außer¬ 
dem waren am Ende des Berichtsjahres 131 Schneepflüge (131) und 
2 Schneeschaufelmaschinen (2) vorhanden, deren Beschaffungskosten 
888495,94 Kr. betrugen. 


Die eigenen Lokomotiven haben folgende Leistung verrichtet: 


b e i 

1912 

1913 

Zugkm 

%• 

Zugkm 

% 

Personen- und gemischten Zügen 

60 8268491) 

54,88 

64 160 959 *) 

56,97 

Last-, Militär- u. Dienstgüterzügen 

60001936 ^ 

45,12 

60 469 936 *) 

44,03 

somit zusammen . . . 

110828786«) 

100,oo 

114620896«) 

100,oo 


Weiter versahen die Lokomotiven folgenden Dienst: 



1912 

1913 


km 

mit Vorspann- und Verschublokomotiven. 

2338 607«) 

2280161 «) 

Leer- und Probefahrten. 

8065 311«) 

8 396 206«) 

Verschubstunden: 1912 = 2138 366 zu 4,5 Zugkm 

1913 = 3 265 201 „ 4,5 „ 

Dampfhaltestunden: 1912 = 897 239 „1,5 „ 

1913 = 863 248 „1,5 , 


15468 601 •) 

16 928 273«) 

mit ungeheizten Lokomotiven. 

1224607^) 

1262693 7) 

somit zusammen . . J 

27 086 826») 

27866232«) 


*) Hiervon waren mit Motorwagen 1231 646 (1164233) Zugktn. 


*) - - 


20655 

( 

21488) „ 

3 ) „ 

V 

1252200 

(1815721) 

«) - 

•3 

1588 

( 

82) „ 

5 ) - 


2 436 

( 

2061) 

«) - 


6 458 

( 

9206) 

r ) ... 


26825 

( 

13 799) 

*) - 


37 307 

( 

25128) 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1913. 


Die Gesamtleistung beläuft sich auf 142 477 127 Lokomotivkilometer 
(137 915 611), wovon 141187 620 auf die Lokomotiven (136 704 742) und 
1289 507 auf die Motorwagen (1210 869) kommen. 

Gefahren wurden 33 493 341 000 Brutto tonnenkni (32 087 274000), 
davon 33 437 519 000 mit Lokomotiven (32 037 093 000) und 55 822 000 mit 
Motorwagen (50181000). 

Die Leistung der Wagen ist aus nachstehendem ersichtlich: 


Bezeichnung 
der Linien und der 
Wageneigentümer 

| Gattung der Wagen 

1 

ii - ... ...... 

Wagenachskilometer 
im Jahre 

1912 J 1913 

Auf dea eifenen Linien: 



1 

eigene. 

Personen- und Postwagen . 

1018458 721») 

1060235064») 

fremde. 

nun* 

129 124 460 *) 

139494 251 *) 

eigene. 

Last- und Kondukteurwagen 

2 757 947 036») 

2 866 955 040 ») 

fremde. 

n u n 

648624268 

629 889162 

Auf fremden Linien: 



, 

eigene. 

Personen- und Postwagen . 

25606132 1 

66 378768 

eigene. 

Last- und Kondukteurwagen 

i i 

421 492180 

427 358 604 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich 
— nach Abzug der Transportsteuern und der Stempelgebühren — folgen¬ 
dermaßen gestaltet: 


*) Hiervon kommen auf Motorbetrieb 



n n r» 


r> v r> 


5 988 622 (6 580 632) Wagenachskm. 
163851 ( 168491) 

625 9% ( 519318) 
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Die Königlich ungarischen Staatebahnen im Jahre 1913. 


Es warde aus der Beförderung von Zivilreisenden eine Einnahm e 


von. 102 134 186,43 Kr. 

erzielt, was gegen das Jahr 1912 mit. 99 100 349,46 „ 

eine Mehreinnahme von. 3 033 836,98 

— 3,06% bedeutet 


Über die Anzahl der beförderten Reisenden und der von ihnen zu* 


1 

Zuggattung 

2 

' 

Wagen¬ 

klasse 

3 ' 4 

Anzahl der beförderten 

Reisenden 

% 

1912 

1913 

1912 


l! 

I 

378629 

300 424 

9^0 

Eilzüge . 

! 

n 

3 329994 

2662407 

86,34 


, ! 

III ; 

162 866 

267293 

3,96 

zusammen . . 


f 

3861479 

3 210124 ' 

100,00 


“T 

i 

I 

440 906 

357 962 

0,64 

Personen- und gemischte Züge 

i 

i 

n , 

I 

8 425 043 

7996 666 

12,17 


! 

m | 

60 370 247 

59 077 328 

87,19 

1 ! 

zusammen. 

Ii 

69 236 195 

67 430 945 

100,00 


’ i 

I 

819534 

658 376 

1,09 

Sämtliche Züge. 

' 

II 1 

j 

1 11766 037 

10648072 

15,61 



III ; 

i 60623103 

69334621 

80,39 

zusammen Zivil 

. . . . 

73097 674 

70641069 

97,09 

Militär. 

2189616 

2337109 

2 ^i 

zusammen . . 


i 

.... i 

75 287 289 

72 978 178 

100 ,oo 
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Die Einnahme betrog gegen das Vorjahr: 
bei den Eilzttgen in der 

I. Wagenklasse ... — 180 704 Kr. = — 3,06 %, 

II. „ ... — 198 045 „ = - 0,79 „, 

III. „ ■ . . +771010 „ = + 202,16,,, 

zusammen . . . -f 392 261 Kr. =-f 1,26%. 

bei den Personen- und gemischten Zügen in der 

I. Wagenklasse . . — 232 458 Kr. — — 12,70 %, 

II. „ • • • + 458095 „ =+ 2,77 „, 

III. „ ... +2415939 „ -+ 4,88 „ , 

zusammen . . . -f 2 641 567 Kr. = + 3,89 %. 


rückgelegten Kilometer gibt die nachfolgende Tabelle Aufschluß: 


6 

7 

8 

9 

1 10 

i 

1 11 

12 

% 

Der von den Reisenden zurück¬ 
gelegte Weg in km 

% 

Weg eines 
Reisenden in km 

19 13 

i 

19 12 

i 

19 13 

1 

1912 

19 13 

1912 

1913 

9,36 

81098222 

71707 914 

13,84 

i 

13,40 | 

214 

239 

82,63 

494 774 925 

438 484896 

84,46 

81,86 | 

149 

165 

8,01 ! 

9960 867 

25 064228 

1,70 

4,74 

65 

99 


585 834014 

535266 538 

1 

100, oo 

100,oo 

i 

152 

I 

167 

0,53 

29 535 236 

24052100 | 

1,18 

0,97 

67 | 

67 

11,86 

419 729501 

402828688 j 

16,75 

16^5 

50 i 

50 

87,61 . 

1 2056035893 

2037 363679 

82,07 

82,68 

34 

34 

100,oo 

2 605 300 630 

2464 244467 



36 

37 

0,90 

110633 458 

95 760014 

3,32 

2,93 J 

135 

145 

14,69 

i 914504426 

841 013084 

27,40 

25,76 | 

78 j 

79 

81,81 

2 065 996 760 

2062 727 907 

61,90 

63,18 j 

34 

35 

96,80 

3091134644 

2999 501005 

92,62 

91 ,87 

42 

42 

3,30 

246 331907 

265295 328 

7,38 J 

1 

8,13 

113 

i 

114 

100,oo 

3 337 466551 

3264 796 333 

100,oo 

100,oo | 

i 

44 

45 


81* 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1913. 


Hiernach hat die Anzahl der Zivilreisenden 

im Jahre 1913 . 70 641069 Personen 

„ 1912 . 73 097 674 

betragen, d. s. 2 456 605 Personen = 3,30 % weniger. 


Die Anzahl der Reisenden betrug gegenüber dem Vorjahr: 
bei den EilzUgen: 


in 

der I. Wagenklasse . 

, . — 

78 205 

Personen 

— — 

20,or» % 

11 

* II. 

. — 

677 587 

11 

— — 

20,3ö „ 

11 

„ HI. 

. + 

104 437 

11 

= + 

68,32 „ 


zusammen 

. . — 

651 355 

Personen 

— — 

16,87% 

bei den Personen- und gemischten Zügen: 




in 

der I. Wagenklasse . 


82 953 

Personen 

== — 

18,81 % 

» 

* H- 

. — 

429 378 

11 

— — 

5,10 r 

11 

„ III. 

. — 

1 292 919 

11 

= _ 

2,14 „ 


zusammen 

. — 

1 805 250 Personen 

= — 

2,01 % 


Die Anzahl der Personenkilometer betrug gegen das Vorjahr 

: 

bei den Eilzügen: 






in 

der I. Wagenklasse . 

. — 

9 390 308 Personenkm 

= — 

H^'Vo 

11 

« II. 

. — 

56 590 529 

V 

= — 

11,44 „ 

11 

„ m. 

• + 

15 403 361 

11 

= + 154,04 „ 


zusammen 

. — 

50 577 476 

Personenkm 

= — 

8,03 % 

bei Personen- und gemischten Zügen 

: 


V 


in 

der I. Wagenklasse . 

. — 

5 483 136 

Personenkm 

= — 

18,5.;%, 


II 

. — 

16 900 813 

n 

=z — 

4,03 „ 

11 

» HI- 

. . — 

18 672 214 

ii 

= — 

0,91 „ 


zusammen 

— 

41 056 163 Personenkm 

= — 

1,04% 


Dio Einnahme für ein Personenkilometer betrug: 


bei Eilzügen.6,91 (5,33) Heller, 

„ Personen- und gemischten Zügen 2,8« (2,71) „ 

„ sämtlichen Zügen zusammen. . . 3,41 (3,21) „ . 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich seit dem Jahre 
1888 — dem letzten vor Einführung des Zonentarifs — folgendermaßen 
gestaltet: 
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3 

4 

5 

6 !! 

7 

8 

9 ! 

10 

11 


Koheinnahme Roheinnah me 

(einschließlich Transportsteuer und Stempel) auf ein Bahnkilometer 

in Kronen in Kronen 


Jahr 


dem Vorjahre 

dem Jahre 1888 

1 

im 

allge¬ 

meinen 

dem Vorjahrei 

dem Jahre 1888 


zusammen 

j 

1 

gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 

gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 

gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 

1 

gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 


Kronen 

j 

Kronen % | 

Kronen 

% 

Kronen 

Kronen 

% ' 

. . __i 

Kronen 

% 

1888 l 

28 399200 1 

_ _ 


— 

4070 



— 


1889 

;< 30239 800 j 

+ 1 840600 4- 7 : 

+ 1840600 + 7 

4 156 

+ 86 

+ 2 

+ 86 

+ 2 

1911 

108657100 j 

+ 7 763 900 +8 

+80 257 900 

+283 

12640 j 

+ 950 

+ 8 

+ 8 570 

+ 211 

1912 

120036300 | 

+11 379200 +10 

+91637 100 

+323 

13 960 {1+1310 

+10 

+ 9 880 

+ 243 

1913 

123684500 ; 

I 

+ 3648 200 * + 3 

+95 285300 

+336 

14 093 ji+ 143 

+ 1 ! 

- i 

; +10023 

+ 246 


Die Steigerung des Personenverkehrs seit dem Jahre 
1888 ist aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich, wobei zu be¬ 
merken ist, daß in den Angaben für das Jahr 1888 der Personenverkehr 
der seitdem verstaatlichten Eisenbahnen mit einbegriffen ist. 


i ! 

2 ! 

3 ! 

4 

i 5 

6 

7 , 

8 

9 

10 


Durch¬ 

schnitt- 

Längen¬ 

ver¬ 

mehrung 

J 

Anzahl der beförderten 

Personen 

Anzahl der beförderten 
Personen 
auf das Bahnkm 

1 

liehe 

Länge 

der 

Linien 



1 






Jahr 

dem Jahre 

1888 

gegenüber 

i 

zu- 

dem Jahre 1888 
gegenüber 
+ mehr, 

— weniger 

im 

allge¬ 

meinen 

dem Jahre 1888 
, gegenüber 

+ mehr, 

— weniger 

i 

in 

km 

km j 

% 

sammen 

, 

Personen 

% 

t 

Per¬ 

sonen 

Personen 

% 

1888 

7 010 

t 

i 

. 

9140100 

| 

— 

1306 

i 

— 

1889 

7276 

266 j 

4 

I 13151700 

+ 4011600 

+ 44 

1806 j 

+ 502 

+ 39 

1911 

8596 

-35 

22 

71 893 400 

+ 62 763 300 

+ 687 

! 8 364 1 

+ 7068 

+ 540 

1912 

8605 

9 

— 

73 097 700 

+ 63 967000 

+ 700 

8495 

+ 7189 

+ 550 

1913 

8 776 1 

•fl 

171 

I 

2 

70641 100 

+ 61501000 

+ 673 1 

8 049 i 

I i 

+ 6743 

+ 516 


Während die Länge des Netzes von 7010 km auf 8776 km, also um 
25 % gestiegen ist, ist die Anzahl der beförderten Personen für das Bahn- 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1913. 


kilometer von 1306 auf 8049 angewachsen und hat somit um 516 % zuge¬ 
nommen. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich jedoch 
nur um 246 % gehoben. 

Die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung haben den 
Betrag von 2 520 747,i» (2 455 589,n) Kr. ergeben. Es wurden 93 223 
(90 847) t Gepäck befördert und 11524 407 (11226 983) tkm gefahren. 

Der Weg, den das Gepäck im Durchschnitt zurücklegte, war 
124 (124) km. 

Die Einnahme für die Tonne Gepäck betrug 27,04 (27,os) Kr. Die 
Einnahme für das Tonnenkilometer betrug 21,87 (21,87) Heller. 

Die beförderte Gepäckmenge hat eine Zunahme um 2376 t = 2,o % 
erfahren und die Einnahme aus der Gepäckbeförderung eine Zunahme um 
65158,08 Kr. = 2,65 %. 


Aus dem Güterverkehr ergab sich 


eine Gesamteinnahme von. 

302 373 850,98 

(297 814 140,53) 

Kr., 

wovon auf den Eilgutverkehr . . . 

14 066 917,36 

( 14 518 690,31) 

V 

„ „ Frachtgutverkehr . 

288 306 933,68 

(283 295 450,22) 


kommen. 




Es wurden befördert: 




an Eilgütern. 

507 883 

( 504 897) 

t, 

„ Frachtgütern. 

38 266 375 

(37 082 861) 

r» 

somit im ganzen . . 

38 774 258 

(37 587 758) 

t. 

Die Tonnenkilometer betrugen: 




bei den Eilgütern. 

75 426 981 

( 75 985 163) 

tkm. 

., „ Frachtgütern. 

6 493 647 251 

(6 396 675 803) 

TJ 

daher zusammen . . 

6 569 074 232 

(6 472 660 966) 

tkm 


Es ergibt sich somit eine Steigerung: 

beim Eilgutverkehr.um -f 2 986 t = -f 0,59 % 

„ Frachtgutverkehr .... „ -fl 183 514 „ = -f 3,19 „ 
dem Vorjahre gegenüber. 

Die Gesamtsteigerung im Güter¬ 
verkehr betrug.-fl 186 500 t = -f 3,l6 0 /o. , 

Es kommt auf das Bahnkilometer eine beförderte Gütermenge 


von.4 418 t, 

während im Vorjahre auf das Bahnkilometer. 4 368 „ 

Frachtgut fielen. Die Steigerung beträgt sonach. 50 „ 

für das Bahnkilometer. 


Digitized by 


Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHiGAN 











Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1913. 


1263 


Es betrug die Einnahme für eine Tonne 


EUgut. 2770 (2876) Heller, 

Frachtgat. . 753 ( 764) „ , 

Eil- and Frachtgut durchschnittlich. 780 ( 792) „ 

Die Einnahme für 1 tkm. 4,60 ( 4,60) „ 


Der von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegte Weg war im 
Jahre 1913: 

bei Eilgut. 149 (150) km, 

„ Frachtgut. 170 (172) „ , 

von Eil- und Frachtgut zusammen . . . 169 (172) „ . 


Die Mindereinnahme aus dem Eilgut¬ 
verkehr betrug. . ..—451 773 Kr. = —3,11 %. 

Die Steigerung der Einnahmen aus 
dem Frachtgutverkehr bezifferte sich auf 5 011 483 Kr. oder 1,77 %. 

Der Wagenladungsverkehr betrug . . 36 309189 t = 94,89 % des 
gesamten Güterverkehrs. 


In den einzelnen Verkehrsgattungen ergaben sich folgende Änderungen 
bei den Einnahmen gegen das Vorjahr: 

beim Personenverkehr (ausschließlich Militär) + 3,06 %, 


„ Gepäckverkehr.+ 2,65 „ , 

„ EUgutverkehr.— 3,11 . 

„ Frachtgutverkehr.+ 1,74 „ , 

bei den verschiedenen Einnahmen.-f 7,92 . 


Die Einnahme im Jahre 1913 betrug: 


für 1 Personenkiu. 

3,41 

( 3,21) 

Heller, 

„ 1 Person. 

145 

( 137 ) 

n » 

„ 1 Gepftcktonnenkm . . . 

21,87 

( 21,87) 

V 

„ 1 t Gepäck . 

2 704 

( 2 703 ) 

n 

„ 1 Gütertonnenkm .... 

4,60 

( 4,60) 

V 

„ 1 Bahnkm. 

48 174,30 

(48 133,40) 

Kr., 

„ 1 Nutzzugkm. 

510,8 

( 515,4 ) 

Heller, 

„ l 000 Rohtonnenkra. 

1 470,8 

( 1 500,5 ) 

r» 

„ 100 Wagenacbskm .... 

1 074,0 

( 1 079,7 ) 


e Gesamteinnahmen haben sich 

nach dem 

bisher Angeführten 


folgendermaßen gestaltet: 
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Die Königlich ungarischen Staatehahnen im Jahre 1918. 


1 

' 

2 

3 

it 

II 

4 



i 


*1 

'I 

-f Mehr-, 



im 

-Minder- 

Einnahmen 


1 Berichtsjahre 

1 

11 

einnahme 

aus dem 


l - _ 


• l 

lj 

gegenüber 


t 19 12 

19 13 

|i 

19 12 



i 

l 

1 

Kronen 



Personenverkehr. 

• • 

99100349,45 

102 134186,43 

;i 

-f" 3 033 836.9* 

Militärverkehr. 


4 311639,86 

4 693934,74 

ii 

+ 382 294,ss 

Gepäckverkehr. 

* 

2 455 589.11 

2 520 747,19 

'! 

+ 65 158,0* 

Eilgutverkehr. 


14518690,3t 

14066917.36 


— 451 772,1fr 

Frachtgutverkehr. 

. . 

282892 579,11 

287 819 787,43 

i'l 

+ 4 927 208.21 

Verschiedenes 1 2 ). 


44 520787,18 

48048 530,42 

ll 

x 

+ 3 527 743.24 

zusammen . 

• • 

447 799 635.13 

469 284103,57 


+ 11484 468.M 

Die Gesamteinnahmen 

haben sonach dem Vorjahre gegenüber eine 

Über die Betriebsausgaben gibt die folgende Tafel*) 

Auskunft: 

1 


2 

3 

l| 

4 





'l 

sonach 



Ausgaben 

| 

' 

im Jahre 



■ i 

1913 

1) i e n s t z w e i g 


in Kronen 

i 

ii 

-(-mehr. 



I 


. 

— weniger 



1 

------ - - 

'! 

als im Jahre 



19 12 

i 

19 13 

I 

1912 


Zentraldienst. !| ! ( j 

Direktion.|| 12 052 905,46 12 548 866,88 + 495 961,42 

Betriebsleitungen. . .jj 11443806,56 12 032 463,24 | -}- 588 656,6* 


zusammen . . . 

Äußerer Dienst. 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 

Stationsdienst. 

Zugförderungs- u. W erkstättendienst 

Materialdienst. 

Benutzung von Eisenbahnlinien j 
und Bahnhöfen. j 

23 496712.01 

54 944 942,57 
92 821 720,45 
114161 326,32 

6 935 333,81 

8552 458,05 

24 581 330,12 j 

i 

61998892,55 
99216 494,10 1 
122 567 694,29 i 
7 931 367,52 i 

9372278,31 

| + 1084618,10 

1 

1 + 7 053 949,9« 

+ 6 394 764^5 
+ 8406307,9? 
i + 9% 033,71 

| + 819820^6 

zusammen . . . 

277 416 790.20 

301 086 726,77 

i +23670986^.7 

Umgestaltungen. 

13 367 523.54 

16980415,05 

| + 361289UI 

Nicht eigentl. Eisenbahnbetriebs- 
u. außergewöhnliche Ausgaben j 

1 

23387 204,44 

26121923.26 | 

+ 2 784 718,8.- 

zusammen . . . 

337 667 230,20 1 

368 770395,20 | 

ii 

+31 103 165,00 


1 ) Hierunter fallen die für die Führung des Betriebes auf Lokalbahnen dem 

2 ) Bei Berechnung der Einheitssätze wurden die ganze Länge des Netzes 
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18628,35 19857,68 310.9 327,8 j 1072,8 \ 1 120,8 j 758^3 f 803,5 

Staate gezahlten Vergütungen. 

und dio auf ihm vollbrachten Leistungen berücksichtigt. 
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Die Königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1913. 


Das gesamte Anlagekapital belief sich am Ende des Berichtsjahres auf 
2 812299819,4« Kr. _ 


Hiervon kommen auf: 

Bauten. 


19 12 

19 13 

Kr. 

1080 145018,80 

1008066846^ 

Ergänzungsarbeiten. 

V 

668307 845,80 

761 179877,96 

Betriebsmittel. 

V 

698 806 714,82 

745 237141,45 

Ausrüstungsgegenstände. 


52842 928,43 

54 574552,67 

Zinsen während der Bauzeit .... 

n 

71470416,« 

71 470 416,55 

Schiffsbetriebsmittel. 


| 2 226435,66 

2 22643546 

Linie Csacza—Zwardon. 


4458 487,37 

4 458487,37 

im Bau befindliche Linien. 

Anlagen, die aus den Zuschüssen der 


8987 329,18 

1 

50 736 536^' 

Lokalbahnen gedeckt werden . . 

"n 

49184 721,28 

i 

44 259 524, 44 

zusammen . . 

Kr. 

2 636 469 897,89 

281229981946 

Hinzurechnung der Kursverluste . . 

» 

j 406713506,16 

425 31960041 

ergibt ein Anlagekapital von . . . 

Kr. 

j 3 043183 404,05 

3 237 619420,87 

der Betriebskoeffizient betrug . . . 

% 

75,41 

80,29 


Bei Außerachtlassung der nicht eigentlichen Eisenbahnbetriebs- und 
außergewöhnlichen Ausgaben betrug der Betriebskoeffizient 74 ,60 % 
(70,18 %). Wenn von den Gesamteinnahmen mit 459 284103,57 Kr. die Ge¬ 
samtausgaben im Betrage von 368 770395,20 Kr. abgezogen werden, ergibt 
sich ein Betriebsüberschuß von 90.513 708,37 Kr. (110132 404,93 Kr.). Der 
um 19 618 696,5« Kr. = 17,81 % kleiner ist als der Betriebsüberschuß des 
Jahres 1912. 

Da die Gesamtanlagekosten nach Abzug der Kosten für die Linie 
Csacza—Zwardon—Landesgrenze, die von der Kaschau-Oderberger Bahn 
betrieben wird, und die Kosten der im Bau befindlichen Linien, sowie die 
Investitionen, die aus den Zuschüssen der Lokalbahnen gedeckt wurden, am 
Ende des Berichtsjahres die Höhe von 2 712 755 271,18 Kr. erreichten, ver¬ 
zinste sich dieses Kapital mit 3,34 % (4,28 %). Mit Berücksichtigung der 
Kursverluste ergibt sich eine Verzinsung von 2,89% (3,70%). 
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Die Eisenbahnen in Norwegen 

im Jahre 1913/14 ‘) *). 


1. Längen*). 

Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte am Ende 

der Berichtszeit.3164,7 km, 

davon waren: Staatsbahnen.2 710,6 „ 

Privatbahnen. 454,2 

Es hatten eine Spurweite von 1,435 m. 1940,e „ 

1,067 m.1101,9 

l,ooo m. 26,o 

0,750 m. 96,2 ,. 

Zweigleisig waren. 20,o 

Die mittlere Betriebslänge betrug.3142,o 

Von der Bahnlänge kommen: 

auf 10 000 Einwohner *) . 13,227 „ 

„ 100 qm Fläche. 0,9845 ,. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914 S. 1658 ff. für das Jahr 1912/13. 

*) Die Zahlen für das Berichtsjahr erstrecken sich auf den Zeitraum vom 
1. Juli 1913 bis 30. Juni 1914. 

*) Vgl. Norges Officielle Statistik VI. 37. De offentlige Jernbaner, Beret- 
ning om de Norske Jernbaners Drift 1. Juli 1913—30. Juni 1914. Avgit til den 
Kgl. Norske Regjerings Departement for de offentlige Arbeider fra Hovedstyret 
for Staatsbanerne. Kristiania 1915. 

*) Einwohnerzahl = 2 392 698 (1. Dezember 1910), Flächeninhalt = 321477 
Quadratkilometer, nach den letzten Feststellungen (Übersicht Uber Norwegens zivile, 
geistliche und judizielle Einteilung vom 16. Juni 1902 und Volkszählung am 1. De¬ 
zember 1910). 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1913/14. 


Die am 10. Juli 1908 mit 19,5 km Betriebslänge eröffnete und am 
15. August 1910 auf 26 km verlängerte Thamshavnbahn (Privatbahn mit 
1 m Spurweite) wird elektrisch betrieben. Ferner ist Ende 1911 auf der 
46 km langen Rjukanbalin (Privatbahn mit 1,485 m Spurweite) der elek¬ 
trische Betrieb an Steife des Dampfbetriebes eingeführt worden. 


2. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug am 1 
Schlüsse der Beriohtszeit: _ 

für die Staatsbahnen (2 710,0 km): 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km. 

für die Privatbahnen: 

a) für die Hauptbahn (67.* km): 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km. „ | 

b) für die übrigen Privatbahnen (ein- 

schließlich der schmalspurigen) ! 
(386,4 km): 

überhaupt.Kr. 

für 1 km. „ 

zusammen Staats- und Privatbahnen 

(3 164,7 km): I 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km. „ 

Für Erweiterungs- usw. Anlagen sind bis 
zum Ende der Berichtszeit im ganzen 
aufgewendet.Kr. 

Das Kilometer Bahnlänge kostete: I 

für die vollspurigen Bahnen (1,435 m) „ I, 

., „ schmalspurigen „ (1,0C7„) „ 

„ (1,000 „) „ j 

i) „ „ ii (0, <50 ,, ) ., 


1912/13 >) 


273 389 483 
103 903 


18 584 083 
274 101 


21 944 371 
56 792 


313 917 937 
101 362 


49 876 327 

120 294 
74 155 
123 560 
27 711 


1913,14 


288 522 071 
106 446 


18 691 944 
275 692 


22 689 827 
58 721 


329 903 842 
104 245 


56 631 527 

122 465 
77 117 
125 247 
41 843 


’) Etwaige Abweichungen gegen die Angaben des Vorjahres beruhen auf 
neueren Mitteilungen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1913/14. 


1269 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Lokomotiven für den Dampfbetrieb 1 ) . . 

„ „ „ elektrischen Betrieb 2 ) 

Elektrische Motorwagen. 

Personenwagen. 

Postwagen .. 

Gepäck- und Güterwagenachsen .... 

Personenwagenplätze. 

auf 1 km. 

Ladefähigkeit der Güterwagen. 

auf 1 km. 


•116 Stück 


8 

3 

808 
99 
18 675 
38 791 
12,3 




11 


92 339 t, 


29,4 


Die Beschaffungskosten der, Betriebsmittel betrugen bis zum Ende 
der Berichtszeit 45 972 000 Kr., wovon 39 636 014 Kr. auf die Staatsbahnen 
kommen. 

Die eigenen und fremden Betriebsmittel haben auf den Staats¬ 
bahnen und der Hauptbahn während der Berichtszeit geleistet: 


an Lokomotivkilometern: 

überhaupt. 15 331 443 

für 1 km. 5 577 

darunter Zugkilometer (vor Zügen) 3 ) 11818 703 
für 1 km. 4 299 

an Wagenachskilometern: 

überhaupt. 325 223 304 

für 1 km. 118 306 

darunter von Personenwagen . ... 112493727 

„ „ Post- und Gepäckwagen . 44 385 425 

„ „ Güterwagen. 168 344 152. 

Die durchschnittliche Achsenzahl der Züge betrug: 

an Personenwagenachsen . 9,r> 

„ Post- und Gepächwagenachsen. 3,8 

„ Güterwagenachsen.14,2 

überhaupt . . 27,5. 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm.2 ,<j 6 Kr. 

Kosten „1 „ .2,26 ,, 


*) Davon 144 Stück 4-gekuppelte, 225 Stück 6-gekuppelte, 44 Stück 8-ge- 
kuppelto und 3 Stück 10-gekuppelte. 

*) Davon 5 Stück 4-gekuppelte und 3 Stück 8-gekuppelte. 

3 ) Ohne Arbeitszüge. 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1913/14. 


4. Verkehr auf den Staatsbahnen und der Hauptbahn, 
a) Personenverkehr: 



! «■ 

i ^ 

IIL 

zusammen 

Klasse 

1 

Anzahl der Reisenden. 

l 

1 7 898 

558 293 

17 348514 

17914 705 

in Prozenten. 

I 0,04 

3,1) 

96^4 

— 

Personenkilometer. 

1 1479 037 

; 48583 504 f 

418511495 

468 574 030 

in Prozenten. 

I 0,si 

10*37 

89,32 

— 

Jeder Reisende hat durchschnitt¬ 

1 1 




lich zurückgelegt. . . . km 1 

| 187,3 

87,0 1 

24,1 

26.2 

Durchschnittliche Besetzung der 





Personenwagenplätze. . % , 8,1 

16,2 I 

30,1 

1 27,8 


Auf Zeitkarten haben 

im Jahre 1912/13. . . 4167 626 Reisende, 49 978578 Personenkm und 
„ „ 1913/14. .4726160 „ 58 796 819 „ 

zurüekgelegt. 

b) Güterverkehr: 


! 

Es wurden befördert 

i 

! | 

Tonnen 

Tonnen¬ 

kilometer 

i Mittlere Trans¬ 
portlänge 
km 

I 

Eil- und Frachtgut. 

6924929 

396 313 088 

1 67,1 

frachtfreies Gut. 

169 924 

7 928 016 

46,7 

lebende Tiere und Fahrzeuge . . : 

41088 

4951052 

120,5 

Gepäck- und Poststücke . . . . 1 

1 — 

17918680 

— 

1 

zusammen. . . |i 

il 

7135 941 j 

1 1 

427105836 

— 


Durchschnittliche Fahrt einer Gütertonne.57,8 km, 

„ Belastung einer Güterwagenachse . 2,43 t, 

„ Ausnutzung der Tragfähigkeit . . 43,0 %. 


5. Finanzielle Ergebnisse. 

Dio Einnahme der Staatsbahnen und der Hauptbahn betrug: 
a) im Personenverkehr: 

für Personenbeförderung 1 ) . . . 13 723 884 Kr., 

„ Gepäck- und Postbeförder ung . . 1 291 126 w 

zusammen . . 15 015 010 Kr. 

’) Hierin 106 590 Kr. für Extrazüge und Militärtransporte. 
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Es kommen von der Personengeldeinnahme: 


Kronen j 

'i t 

Person 

1 Personenkm * 
Öre | 

°/o 

s 

auf L Klasse.i 

i 

161 378 

2043 

n 

10,9 

1 

1,2 

n n. „ . 

2 368 920 

425 

4,9 


17,6 

„ ni. „ . 

10 950430 

i 63 

2,6 


! 81,2 

überhaupt. 

__ 

! 77 

2,9 


i 


b) im Güterverkehr: 

für Eil- und Frachtgut. 15 490101 Kr., 

„ lebende Tiere ....... 397 802 „ 


„ Fahrzeuge. 71 797 


zusammen • . . 

„ 1 tkm Frachtgut. 

„ 1 Gütertonnenkm. 

c) sonstige Einnahmen . . 

3,6 Öre, 
3,9 „ 

15 959 700 Kr. 

473 442 „ 

Gesamte in nahme . 


31 448 152 Kr. 

für 1 Zugkm. 

2,66 Kr., 


„ 1 Wagenachskm. 

9,7 Öre. 


Die Ausgaben haben betragen: 

für die Hauptverwaltung .... 

615 026 Kr., 


„ „ Bezirksverwaltung .... 

1 109 947 „ 


„ Stations- ü. Telegraphendienst 

6 235 189 „ 


„ Zugdienst. 

1 314 393 „ 


„ Wagenreinigung, -heizung und 

-beleuchtung. 

645 606 „ 


„ Unterhaltung und Betrieb: 

der Lokomotiven .... 

8 334 401 „ 


» Wagen. 

1 781 740 „ 


„ Unterhaltung und Bewachung 

der Bahn . 

5 647 095 


an Zuschüssen zu den Pensions- 

und Unterstützungskassen. 

472 345 „ 


an sonstigen Ausgaben. 

518 870 „ 


zusammen . . . 


26 674 612 „ 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1913/14. 


Zusammen Einnahmen (von voriger Seite) 


n Ausgaben ( „ „ „ ) . . . 

für 1 Zugkm. 2,20 Kr., 

„ 1 Wagenachskm. 8,2 Öre. 

Verhältnis von . 84,3 %. 


Der Überschuß betrug .. 

auf 1 km Bahn. 1 737 Kr., 

in Prozenten des Anlagekapitals . 1,50 %. 


31 448 152 Kr. 
26 674 612 „ 


4 773 540 Kr.. 


1912/13 | 1913/14 

I 


Auf 1 Betriebskm kommen 

j Kronen 

: i 

' % | 

Kronen 

°/o 

i 

a) an Einnahme: 


j! 

i 


im Personenverkehr. 

4 871 

45,5 . 

5 462 

47.: 

„ Güterverkehr. 

5 688 

52.h '' 

5306 

50,7 

aus sonstigen Einnahmen ... 

175 i 

U 1 

172 

U 

überhaupt. 

10 734 

1 

11 440 

— 

b) an Ausgaben: 





überhaupt . 

8 327 

— 

9 703 

— 

davon: 





auf Hauptverwaltung. 

- >) 

_ 'k 

223 

2,'; 

„ Bezirksverwaltung. 

, — 

— 

404 

4.* 

n Stations- und Telegraphen- 


i 



dienst. 

— 

— 

2 268 

23.3 

„ Zugdienst. 

— 

-' fj 

478 

4.^ 

„ Wagenreinigung, -heizung u. 





-beleuchtung. 

— 

I 1 

i 

235 

2.4 

„ Unterhaltung und Betrieb: 

i 

j! 



der Lokomotiven. 

— 

— i ! 

3 032 

31,3 

ft Wagen. 

— 

— i 

648 

6.7 

.. Unterhai tungund Bewachung 

i 




der Bahn. 

_ i 

i 1 

ii 

2054 

21.2 

„ Zuschüsse zu den Pensions- 

' I 




und Unterstützungskassen 

__ 1 

| 

— 1 

172 


sonstige Ausgaben. 



189 

L 


l ) Für 191*2/13 fehlen Vergleichszahlen/ da die Ausgaben in dem Betriebe 
bericht für dieses Jahr nach anderen Gesichtspunkten vorteilt sind. 
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Von der beförderten Gesamtgütermenge 
kommen: 



auf Erze aller Art. 

„ Bau- und Brennholz. 

„ Holzmasse. 

„ Holzkohlen, Steinkohlen, Koks, 

Briketts. 

„ Steine, Schiefer, Erde, Kalk usw. . 
„ Metalle aller Art und Erzeugnisse 

daraus. 

„ Heu und Stroh. 

„ Getreide und Mehl. 

„ Düngemittel. 

„ Papier und Pappe.. 


MUch 


3 465 224 
888109 
446 846 

372 382 
330019 

131 040 
122160 
119 903 
119 480 
110092 
100414 


°/o 

49,90 

12,82 

6,44 

5,38 

4,77 


1,90 

1,76 

1,74 

1,72 

1,59 

1,44 


Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des norwegischen (üe - 
samteisenbahnnetzes (mit Schmalspurbahnen) für die Zeit vom 
1. Juli 1913 bis 30. Juni 1914 sind nachstehend zusammengestellt: 


Mittlere Betriebslange. 3 142 km. 

Verwendetes Anlagekapital: 

überhaupt.. . 329 903 842 Kr., 

für 1 km Bahnlänge .. 104 245 „ . 

Geleistete Zugkilometer: 

überhaupt. .. 12 634 333 km, 

für 1 km. 4 021 „ . 

Beförderte Keisende. 18 637 638. 

Geleistete Personenkilometer: 

überhaupt.. 482270449 km, 

für 1 km .... .. 153492 „ .. 

Mittlere Fahrt einer Person. 25,8 „. 

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) ... 7 723 760 t 

Geleistete Gütertonnenkilometer: 

überhaupt. .. 419 310 533 tkm, 

für 1 km ... .. 133 453 „ . 

Mittlere Fahrt einer Gütertonne. 54,3 km. 

Gesamteinnahme: 

überhaupt. 34 043 416 Kr., 

für 1 km. 10835 „ , 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1915. 82 
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Di« Eiae&bafcn«!* in Norwegen im Jahre 1913/14. 


and zwar: 

im Personenverkehr . . . . 

„ Güterverkehr. 

Do? chschnittser-tr&g: 

für 1 Personenkilonieter . . 
„ 1 Gütertonnenkilometer . 
Gesamtausgabe: 

ttberhaapt. . . .. 

für 1 km. 


Verhältnis von 


Aus g abe 

Einnahme 



Überschuß: 

überhaupt . . . 

für 1 km.. 

in Prozenten des Anlagekapitals 


4 967 Kr., 
? 699 „ . 

3,0 Öre. 
4,3 „ - 

28 379 338 Kr., 
9 032 „ . 

83.4 %. 

5 664 078 Kr., 
1 808 „ . 
1,79 °/o- 


Die Anzahl der Beamten bei den 
norwegischen Eisenbahnen betrug: 

bei den Staatsbahnen ........ 

„ ,, Privatbahnen. 


1912/13 1913/14 


5 532 5 946 

1 450 1 533 


überhaupt 


6 982 7 479 


Auf den norwegischen Sta&tsbahnen und Privatbahnen sind ver- 


mnglückt: 


j 1912/13 j 

1913/14 


| getötet 

i ' 1 

verletzt j 

1 - ... 1L 

getötet | 

verletzt 

Heisende.| 

;! 2 

i 

i- 6 

6 

1 

Beamte und Arbeiter. 

2 

17 

3 

' 30 

Fremde Personen. 

16 

; 8 i 

10 

1 4 

zusammen. . . 

|i 

li- 20 . 

Ii 

■ n 

. 3i 

19 ' 

sr» 


Iliernach kommen auf eine Million Zugkilometer: 

im Jahre 1912/13 . . . 1,66 Tote und 2,57 Verletzte und 

„ r 1913/14 . . . 1,50 V 2,77 „ . 
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Regelung der Sprachenfrage bei den österreichischen Staatsbahnen. 

In dem im Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 524 erschienenen Auf¬ 
sätze über „Das Problem der Neuordnung der österreichischen Staatsbahn¬ 
verwaltung“ wurden auch die großen und zahlreichen Schwierigkeit«! her¬ 
vorgehoben, die bisher die Sprachenfrage in Österreich einer zweck¬ 
mäßigen Verwaltung bereitet hat. Gleichzeitig wurde darauf hingewiesen, 
daß durch den Ausbruch des Krieges eine gründliche Wendung zum Besse¬ 
ren zu erhoffen sei; Hindernisse, die vordem eine große Rolle gespielt 
haben, können nunmehr dank der allgemeinen Erkenntnis der Volksgesamt' 
heit von der überragenden Bedeutung des Staates und seiner Einrichtungen 
gegenüber Sonderwünschen und Sonderinteressen einzelner leicht über¬ 
wunden werden, so daß viele sprachliche, politische und nationale Pro¬ 
bleme nunmehr als der Vergangenheit angehörig betrachtet werden können. 
Diese Vorhersage hat sich überraschend schnell bewahrheitet. Nach einer 
der Öffentlichkeit zur Kenntnis gebrachten Meldung 
wurde vor kurzem durch das k. k. Eisenbahnministerium ein Spracheneriaß 
herausgegeben, der, ganz abgesehen davon, daß er für Österreich geradezu 
als ein historisches Dokument angesehen werden kann, auch all¬ 
gemeines fachliches Interesse erweckt und daher im nachstehenden ver¬ 
öffentlicht wird: 

„Wien, am 6. Juli 1915. 

Genaue Einhaltung der geltenden Vorschriften, 
betreffend die Kenntnis und den Gebrauch der 
Dienstspracbe im Bereiche der Staatseiaenbahn- 
▼erwaltung. 

An alle k. k. Direktionen und die k. k. Betriebsleitung 

in 

Czernowitz. 

Die im gegenwärtigen Kriege gemachten Erfahrungen haben mit voller 
Klarheit erwiesen, daß für alle Bediensteten der Eisenbahnen, die im Kriegs¬ 
fälle mit den Organen der Militäreisenbahnbehörden in dienstlichen Verkehr 
treten, sowie überhaupt für sämtliche zur Besorgung des exekutiven Be¬ 
ns, 
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triebsdienst es bestellten Bediensteten die Kenntnis der deutschen 
Sprache als Heeresdienstsprache unerläßlich ist, daß aber in dieser 
Richtung tatsächlich vielfach unbefriedigende Zustände herrschen. 

Im Verlaufe der militärischen Operationen in Galizien haben sich zahl 
reiche Fälle ergeben, daß nicht nur das im niederen Staatseisenbahndienste 
verwendete Personal, sondern selbst Beamte sich mit den Organen der 
Heeresverwaltung in der deutschen Sprache -entweder gar nicht oder nur 
in sehr unzureichendem Maße verständigen konnten. Auch das aus den 
deutschen Direktionsbezirken zur Aushilfe nach Galizien entsendete Per¬ 
sonal, konnte sich mit dem daselbst vorhandenen bodenständigen Personal 
entweder gar nicht oder nur schwer verständigen. Anderseits sind auch 
Fälle vorgekommen, daß die aus nichtdeutschen Gegenden in den südlichen 
Etappenraum abdirigierten Hilfskräfte der deutschen Sprache nicht mächtig, 
daher dortselbst nicht verwendbar waren und zur Verfügung gestellt wer¬ 
den mußten. 

Es bedarf wohl keiner weiteren Erörterung, daß hieraus für die 
Staatseisenbahnverwaltung, die ja naturgemäß nicht über allzu reichliche 
Personalstände verfügt und auch nicht verfügen kann, die überdies durch 
die Einberufungen zum Militärdienste noch ganz wesentlich reduziert wor¬ 
den waren, sich große Verlegenheiten ergeben haben. Die eben erwähnten 
Erfahrungen, die deutlich gezeigt haben, daß die Unkenntnis der deutschen 
Sprache bei einem Teile des Personals der Staatsbahnen die schwa- 
wiegendsten Folgen nach sich ziehen kann, legen dem Eisenbahnministerium 
die besondere Verpflichtung auf, mit allem Nachdruck auf die Beseitigung 
der vorangeführten Übelstände hinzuwirken. Im Einvernehmen mit dem 
Kriegsministerium finde ich daher den k. k. Direktionen unter Hinweis auf 
die Bestimmungen des § 20, 1. und 2. Abs. des Organisationsstatuts für die 
staatliche Eisenbahnverwaltung, des § 5, 3. Abs. der Dienstordnung für die 
Bediensteten der k. k. Staatsbahnen und des § 2, 5. Abs. der Prüfungs- 
Vorschrift für den niederen Staatseisenbahndienst nachstehende Weisungen 
z.ur genauesten Beachtung für die Hinkunft zu erteilen: 

1 . Alle Bewerber um einen Beamten-, Unterbeamten- oder Diener 
posten haben noch vor der Aufnahme, ferner alle jene Arbeiter, 
die für eine seinerzeitige definitive Anstellung in Betracht 
kommen könnten, soweit nur irgend möglich, jedenfalls aber vor 
ihrer definitiven Ernennung zum Unterbeamten oder Diener die 
Kenntnis der deutschen Sprache als der Dienst¬ 
sprache in Wort und Schrift in einem den bezeichneten 
dienstlichen Erfordernissen vollkommen entsprechenden Aus¬ 
maße nachzuweisen. 

2 . Arbeitern, welche die deutsche Sprache beherrschen, ist im all- 
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gemeinen vor solchen, welche diese Kenntnis nicht nachzuweiseu 
vermögen, bei der Aufnahme der Vorzug zu geben. 

8. Alle Dienstprüfungen ohne jede Ausnahme sowie die vorge¬ 
schriebenen periodischen Belehrungen aller Bediensteten dürfen 
nur in der Dienstsprache abgehalten werden. 

4. Alle Erlässe, Verfügungen, Ankündigungen, Mitteilungen, Be¬ 
scheide usw n die nur für das Personal bestimmt sind, dürfen nur 
in der Dienstsprache ausgefertigt werden. 

5. Seitens aller leitenden Direktionsfunktionäre ist mit aller Strenge 

• darauf zu sehen, daß der dienstliche Verkehr zwischen den Vor¬ 
gesetzten und Untergebenen sowie zwischen den Bediensteten 
untereinander sich nur in der Dienstsprache voll¬ 
ziehe. Etwaige Zuwiderhandlungen sind strengstens zu 
ahnden. 

Ich gewärtige, daß sowohl die Herren Direktoren als auch alle übri¬ 
gen Direktionsfunktionäre und Dienstvorstände bei voller persönlicher 
Verantwortlichkeit mit allem Nachdrucke und mit allen Mitteln auf die 
unbedingte und genaueste Einhaltung der vorstehenden Anordnungen hinwir¬ 
ken werden. Auch behalte ich mir vor, die strenge Beobachtung der mit 
dem vorliegenden Erlasse getroffenen Anordnungen durch Organe de6 
Eisenbahnministeriums sowie durch die Organe der k. k. Generalinspek¬ 
tion der österreichischen Eisenbahnen in entsprechender Weise zu über¬ 
wachen und allfällige Außerachtlassungen dieser Vorschriften an den 
Schuldtragenden mit aller Strenge zu ahnden. 

Der k. k. Eisenbahnminister, 
gez. Förster.“ 

Tariferhöhung der schwedischen Staatsbahnen. Infolge der er¬ 
höhten Betriebsausgaben, insbesondere der hohen Kohlenpreise, die um 
etwa 150—200 % seit Ausbruch des Krieges gestiegen sind, sieht sich nach 
dem Vorgang der italienischen, schweizerischen, norwegischen und russi¬ 
schen Bahnen nun auch die schwedische Eisenbahnverwaltung genötigt, 
den Ausfall von etwa 6K Mill. Kr. durch eine vorläufige, wenigstens für 
den Personenverkehr in der 3. Klasse sehr mäßige Tariferhöhung zu 
decken. 

Schon seit dem 1. Juni ist der sehr niedrige Bettpreis für dio 
8. Klasse Schlafwagen, der bisher 2,so Kr. für die Nacht ohne Rücksicht 
auf die Entfernung betrug, auf 3 Kr. erhöht worden. Für die 1. und 
2 : Klasse Schlafwagen beträgt die Gebühr wie bisher 10,to und 5,33 Kr. 
Die Gebühr für die 3. Klasse Schlafwagen soll nach der geplanten großen 
Tarifreform, die wohl erst nach Beendigung des gegenwärtigen Krieges 
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durchgeftthrt Werden wird, wieder huf 2,6$ Kr. Betra&öh. Es tet dies ein 
Beweis für die große sozialpolitische Bedeutung, die bläh den »Schlaf¬ 
wagen 3. Klasse in Schweden beimißt. 

Auder der oben genannten Erhöhdhg ftlt Schlafwagen 3. Klasse 
sind am 10. September d. J. noch weitere ErfcöhÜhgeU iU Kräft gdtfeten. 

Bel der Durchführung einer Tariferhöhung bieten sich *W8i Wege. 
Man kann eiüe dein Wachsen der Entfernung entsprechende Erhöhung 
einführen oder feste Zuschläge, die unabhängig oder doch nur in geringe¬ 
rem Grade von der Länge der zutttckzülbgendett Strecke abhängig sind. 
Der Unterschied zwischen den beiden Methoden liegt darin, daß bei den 
festen Zuschlägen die Erhöhung bei groben Entfernungen kaum merkbar 
ist. In Schweden, wo gerade die weiten Entfernüngdtt eine grobe Rolle 
spielen, hat man diesen Weg gewählt und mit Gültigkeit vom 10. September 
mäßige, und zwar für die Personenfahrpreise folgende Zuschläge, in 
Öre ausgbdrückt, eingefühft: 

1. Kl. 2. Kl. 3. Kl. 

1—48 km .... 20 10 5 

Über 48 km .... 50 30 20 

Bei Monatskarten beträgt die Erhöhung i.so KL für die 2. Klasse 
und 50 Öre für die 3. Klasse. 

Die sog. Portibiilets Werden um 80 Öre in der 2. Klasse und 
30 Öre ih der Ü. Klasse erhöht. Die 3. Klasse wird also auch hier nur In 
geringstem Maße betroffen. Die Partibiliets sind 20 Fahrkarten, die 
zu einem bedeutend herabgesetzten Preise für eine bestimmte Strecke, 
die jedöch nicht mehr als 70 kin betragen darf, ausgegeben werden und 
übertragbar sind. Sie finden hauptsächlich im Vorortverkehr Anwen¬ 
dung und haben sich außerordentlich bewährt. 

Für das Reisegepäck, für das bisher ein Freigewicht von 25 kg be¬ 
stand, Wird von Uun aneih Zuschlag von 20 Öre ohne Rücksicht auf das 
GeWicht erhoben ( mit Ausnahme der Fahrräder, für die elfte besondere 
Einschreibgebühr festgesetzt ist). Dieser Zuschlag wird' von deh Reisen¬ 
den 3. Klasse am härtesten empfunden werden. Das FreigeWicht rim 
25 kg ist eine Annehmlichkeit, die der Schwede nicht so gern missen 
möchte. So erklärt sich auch der Wunsch der Schwedischen Presse bei 
der Beratung über die Erhöhung im Mai, doch von diesem Zuschlag Ab¬ 
stand zu nehmen. Andererseits muß der gCsaihtek schwedischen Presse 
Anerkennung ausgesprochen weiden für das tollfe Verständnis für -die 
Notwendigkeit der jetzigen vorläufigen Tariferhöhung. Dehn es ist nicht 
zu leugnen, daß trotz der im allgemeinen mäßigen Erhöhungen- madcbe 
Kreise recht empfindlich betroffen Werdefi dürften. - 

Im Güterverkehr Werden foigeUde Zuschläge erhoben: Für Stück- 
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gilter im EilgütVerkehr 4 Öre für je 10 kg, Eilgüter in Wagenladungen 
30 Öre für Je 100 kg, Stückgüter im Frachtverkehr bei Anwendung von 
Tarif I 30 Öre für je 100 kg, Tarif II 16 Öre für je 100 kg, Tarif III—V 
12 Öre für Je 100 kg; für Frachtgüter in Wagenladungen betragen die 
Zuschläge bei Anwendung von Tarif I—IV 12 Öre für je 100 kg, bei Tarif 
V—IX 8 Öre, X und Ausnahmetarifen 4 Öre für je 100 kg. Doch sind gewisse 
Lebensmittel, wie Fleisch, Wurst, Milch und Sahne, Heringe, Getreide, 
Mehl, Erbsen und Linsen Von dem Zuschlag befreit. 

Ähnliche Erhöhungen für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
treten auch bei den schwedischen Privatbahnen in Kraft. • 

F. Paazkowaki. 


Bundesgeseteliche Regefang der Vermittlung bei Arbeitsstreitigkei¬ 
ten in den Vereinigten Staaten von Amerika. Das amerikanische Btmdes- 
gesetz vom 5. Juli 1918 ( Sewlanda Act)*) über die Beilegung vön 

Arbeitsstreitigkeiten gilt nur für das im zwischenstaatlichen Verkehr be¬ 
schäftigte Eisenbahn - B e t r i e b s personal; für die nicht zum Betriebs¬ 
personal gehörenden Eisenbahner, wie für die sonstigen Arbeiter kommt 
des Bundesgesetz vom 4. März 1918 über die Se h af futtg ei ties 
Arbeitsamtes 2 ) in Betracht. Der § 8 dieses Gesetzes ermächtigt 
den das Amt leitenden Ä r b e i t s s e k r e t ä r ( Secretary of Labor), 
bei Arbeitsstreitigkeiten als Vermittler aufzuireten oder amtliehe Ver¬ 
mittler zu ernennen, wenn die Rücksicht auf den gewerblichen Frieden 
es nach seiner Meinung erheischt. Damit sind alle bisher von attdeted 
Bundesbeamten ausgeübten Befugnisse dieser Art auf den netten Arbeits¬ 
sekretär Ubergegangen. Die amtliche Vermittlung Zielt zunächst darauf 
ab, die Parteien zu Verhandlungen mit einander zu bewegen und ein« 
Einigung zustande zu bringen; gelingt dies nicht,, so bemühen.sieh die 
Vermittler um die Einsetzung eines von den Parteien zu wähfoftden- 
Schiedsgerichts. Gehen die Parteien auch hierauf nicht citi, so übergibt 
das Arbeitsamt die Einzelheiten des Streites der Öffentlichkeit, damit 
diese sich ein Urteil Uber die Angelegenheit bilden kann. Das ganze 
Verfahren ist im Gesetze nicht näher bestimmt, es ist aber bei Arbeits¬ 
streitigkeiten allgemein üblich und deckt sich auch im wesentlichen — 
bis auf die Veröffentlichung des Untersuchungsergebnisses bei erfolg¬ 
loser Vermittlung — mit den Vorschriften der das Verfahren erschöpfeu$ 
regelnden Ne wlands Act. •' 

Nach dem die Zeit bis zum 30. Juni 1914 umfassenden zweite» 
— -—- (l’ortKctznug dcli Texte* s. 9. t2^2. 

*) Archiv lür Eisenbahnwesen 1915. S. 575 ff. 

*) .4« act Io create a Department of Labor. 
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Vermrttlungstätigkeit des Bundes-Arbeitsamtes bei Eisenbahn-Arbeits- 


1 

1 

? 

Streitende Parteien 

Die amtliche Vermittlung ist 
angerufen worden 


am ! 

von 

New York, New Häven and Hartford 

1913 

24. Mai 

! 

i 

beiden Teilen j 

Eisenbahn und die Brotherhood of 
Railway Clerks. 

Philadelphia and Reading Eisenbahn 

1 . Juli 

1 

♦ 

dem Arbeitsamt 

und die International Association of 
Car Workers. 

Baltimore and Ohio Eisenbahn und ihre | 
„Maschinenschlosser. 

Western Maryland Eisenbahn und ihre 

21 . Juli 

1 ■ ' 

3. Dezember 

des Staates Penn- ! 
sylvanien j 

beiden Teilen 

, 

’ ’ ! 

den Arbeitern t 

Werkstättenarbeiter. 

Chicago and Alton Eisenbahn und die 

28. Oktober 

i 

; 

ff 1 

Arbeiter ihrer Maschinenwerkstatten. 


i 

' 

Die Zwangsverwalter der Pere Marquette 

26. Juli 

• 

\ 

v 

Eisenbahn und die Werkstätten- 
. arbeitet-. I 

1 

• 

, 

f 

1 

' . • 1 

LouisviUe and Nashville Eisenbahn und 

1914 

7. Januar 

i 

«j 1 

ihre Werkstättenarbeiter in Corbin, 
Ey. 

! 

1 

! 

j 

i ) 

Lake Eric and Western Eisenbahn und 

1 . Februar 

! » 

ihre Werkstättenarbeiter. 

Michigan Central Eisenbahn und ihre 

l; 

ii 1. Februar 

1 i 

i ! 

> w • 

Maschinenschlosser. 

! 

! * I 

i .. i 

Coal and Coke Eisenbahn und ihre Ar¬ 

j 12. Juni 

tf 

beiter in Gassaway, W. Va. 

I 1 - - ' - 

i. 


Die Zwangsverwalter der Pere Marquette 

j| 5. Januar 

n 

Eisenbahn und derenGehilfenfcfertol 

i 

i i 

i 

i 

! I 

Illinois Central Eisenbahn und ihre 

i 

! 16. Juni 

! : 

i i 

| . ! 

^ ' 

Werkstättenarbeiter. 

!j 

; ■ ■ i 

Pennsylvania Eisenbahn und die j 

( 6. April 

1 

fl 


Brotherhood of Federated Railroad 
Employees. 
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Streitigkeiten in der Zeit vom 4. März 1913 bis 30. Juni 1914. 


Der amtliche Vermittler 

1 

... • 

Ergebnis 

Zahl der i 

im Streite 






i 

: ist ernannt 

hat Bericht 

der 

Unmittelbar 

.1 

mittelbar 

worden 
j am 

erstattet 

am 

Vermittlung 

beteiligten Arbeit¬ 
nehmer 

1918 

1913 

I. •*'. •*- *. 'ü 

■ • 


24. Mai 

2 . Juni 

friedliche Einigung 

(nicht angegeben)- 
1 

' — • 

1*2. Juli 

•* -» 

' 

900 

1200 

22 . Juli 

15. August 

» r> 

2000 

16000 


4. Dezember 

" n 

250 

— 

28. Oktober 

27. Dezember 


485, 

— 

8 . August 

11 . August 

: Vermittlung von den 

1 Zwangs Verwaltern a fa¬ 
ll gelehnt 

• - 

1500 

. 

; 


1914 

19 14 

i! 

|f 

| 

•, . . . 

i». Februar 

j 6 . März 

! friedliche Einigung 

!' 

i 180 ■ 

; 

r 

(5. Februar 

! 

I- 

| am Jahresschluß noch 
| im Gange 

i 400 

! 1500 

1 

1 

t>. Februar 

! 

friedliche Einigung 

i ! 550 

i 

2000 

12. Juni 

I 10 . Juli 

1 

« «* 

! 181 

— 

0 . Januar 

! . * 

; 12 . März 

1 Vermittlung von den 

r (nicht angegeben) 


! Zwangsverwaltern ab-1 

! : gelehnt, aber auf Ver-j 

anlassurig des Ver- 
mittler» vom Bezirks- ' 
gericht herbeigeführt: > 

I Aasstand vermieden, 

I I, endgültige Einigung 1 

!; nicht erreicht | 

' 15. Juli ; *25. Juli •, friedliche Einigung | 8(0J 500 

i ■; ; 

: ^ • 

1 H. April > 1. Juli j Forderungen de« Per-! 20000 80000 

j ' sonals erfüllt 

i ,’t * • 
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Kleine littMtmlAk 


Jahresbericht des ÄrbeHssekretärs 1 ) hat das Ahnt seit 
seiner Errichtung in 82 Arbeitsstreitigkeiten vermittelt, und zwar in 
23 Fällen erfolgreich, in 3 Fällen ohne Erfolg, während 5 Fälle am. Jahres¬ 
schlüsse noch schwebten und einer nicht beigelegt ( unsettled ) war. 
Ursache und Verlauf aller Streitigkeiten sind in dem Berichte (S. 23 bis 43) 
näher beschrieben; über deti Anteil der Eisenbahner an diesen Streitig¬ 
keiten gibt der vorseitige Auszugs (S. 1280/81) Auskunft, der dem Bericht ln 
gekürzter Form entnommen, aber teilweise unter Zuhilfenahme des Be¬ 
richtes ergänzt worden ist 


Die Expreßgesellschaften und die Pullm&ngesellschaft der Vereinig¬ 
ten Staaten von Amerika in den Jahren 1912/13 und 1913/14. 

Aus den vom amerikanischen Bundesverkehrsamt herausgegebenen 
besonderen Berichten*) sind folgende Angaben über die Expreßgesell- 
sehaften und die Pullmangesellschaft entnommen: 

Die Expreßgesellschaften 3 ). 


Die 11 wichtigsten Exjpreßgesellschaften, über die der Jahresbericht 


Auskunft gibt, sind folgende: 

'1 

Betriebene Meilenzabl atrt 30.Juni 


1913 

19 14 

Adams Express Co. 

3808o 

88 383 

American Express Co. . 

61 531 

61 519 

Canadian Express Co. 

! 7184 

10 277 

Canadian Northern Express Co. . . .. 

5 759 

6387 

Globe Express Co. . . . ... 

2 840 

2 840 

Great Northern Express Co-..- :,.:. . . . . 

9 330 ! 

9 333 

Northern Express Co. 

8108 

8 118 

Southern Express Co.. . . 

33 407 

33 705 

United States Express Co.; 

33140 ! 

30 938 

Wells Fargo & Cd.. . 

9684? 

99017 

Western Express Co. j i .". 

5009 

5 174 

zusammen . . 

301 240 

305 691 


l ) Second Annual Report of ihc Secrctary of Labor. Washington 1914. 
M r. W. B. W i 1 s o n, der erste Arbeitääektetär (Minister) der Vereinigten 
Staaten, war früher GewerkschaftssektetÄr der Vereinigten Bergarbeiter 
Amerikas; 6 Jahre gehörte er dem Repräsentantenhaus an, und zwar war er 
dio letzten 2 Jahre vor seiner Ernennung Vorsitzender des Arbeitskomiteee des 
Repräsentantenhauses. (1Ö. Internationaler Bericht über die Gewerkschafts¬ 
bewegung 1912, S. 226.) 

' 5) Interstate Commerce Cöminirtiou. Division of ätätistics. A jpreiimiharv 
abstract of statistics of common catriets for the year ended june 30 1913, 1914. 
Washington. Government Printing Office. 1914, 191&. 

3 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1912 S. 141. 
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Von der gesamten Meileiszahl, auf die 6ich der Betrieb der 11 Ge¬ 
sellschaften erstreckte, kamen Betriebene Meilenzahl am 30. Juni 



i 1918 

19 14 

i 

auf Eisenbahnen.Meilen 

251 845 

256 183 

„ elektrische Linien. „ 

8 469 

7 681 

„ Wasserstraßen. 

39 820 

40 930 

„ Poststraßen. „ 

I 1 106 

, ,897; 

zusamnien wie oben . . i 

301240 

305 691 


Die größte Meilenzahl betrieb Wells Fargo Co. (96 847 und 99 017 
Meilen), und die kleinste die Globe Express Co. (2840 Meilen). 

Das finanzielle Ergebnis des Betriebes der 11 Expreßgesellschaften 
war folgendes: .! t,,«'« 


1918 | 1914 


Betriebseinnahmen . 

Doil fl 

85 318 627 

! 79 413 4Ö4 

Betriebsausgaben . 

1 

17 L 

79 585 84 i ' 

! r*«g4öa«' 

Reihelühähmen . 

* 

5 732 786 

1 729 368 

hiervon ab Steuern . .. 

.< 

TI 

1 379 259 

1 491 699 

l 

bleibt Betriebseinkommen . 

TT 

4 353 527 

| 237 669 

dazu anderes Einkommen .... 

*T 

5 533 829 

4 501 778 

Gesamteinkommen .. 

■ TT 

9 887356 

4 739 447 

davon gehen ab (an Hilfsgesell- 



1 ' 

sebaften, Zinsen u. dgl.1 . . . 

*T 

1 276 466 

| 1 239 728 

bleibt Reineinkommen . 

TT 

8 610 890 

: 3 499719* 

Hiervon sind verwendet: . 



. 

äls Dividenden .... D<dl. 4679823 •' 

— 

2 986250 

für andere Zwecke . . . „ 

Ö 505 

4 686 418 

t . . . — *; - ; 

bleibt mithin ein Überschuß von 

Doll. 

3 924 472 

5 t 3 469 


Auf Grund des Gesetzes vom 24. August 1912 *) ist seit dem 1. Januar 
1913 der bisher hauptsächlich durch die ExpreßgeseUschaften beförderte 
Paketverkehr zum großen Teil der Postverwaltüng der Vereihigtöfc 
Staaten übertragen würden. Daraus erklären sich mit diö gegen die 
Vorjahre geringeren finanziellen Ergebnisse. Im Jahre 1908/09 war noch 
ein Überschuß voh 11017 695 $ *) zu verzeichhett. Die Wirküng des 
Gesetzes ist voll erst im Jahre 1913/14 in Erscheinung getreten. • 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1918 8. 842. 

T) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1912 8. t45. ' ' ■' " 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Pul lm an ge Seilschaft.^ 


80. Juni 


1 

19 13 

19 14 

(1 

Betriebene Meilenzahl.' 

124 940 

, 124 768 

Betriebsmittel: 

1 

1 • 

I 

Schlafwagen. 

5 500 

5 878 

Salonwagen.. 

1 103 

, 1 143 

Speisewagen. 

14 

! 14 

Gemischte Wagen . 

1 131 

120 

Privatwagen. 

; 36 j 

38 

zusammen Wagen . . ! 

6 784 

) 

7 193 

Bedienstete für: 

1 


Unterhaltung der Wagen. 

5 074 

i 5 150 

Zagdienst ... . 

14 744 

14 103 

allgemeine Verwaltung.j 

559 

537 

Hilfsgeschäfte.! 

i 435 

320 

1 ■: Gesamtzahl.j 

j 20 812 

20 110 


Die gezahlte Besoldung betrug durchschnittlich für eine Person 
und einen Tag 1,93 und 2 $. 

Über den Verkehr sind folgende Zahlen veröffentlicht: 


Zahl der Reisenden: 


1912/13 

1918 14 

i 




auf Liegeplätzen. 

. . . 

14053 849 

14 491 276 

auf Sitzplätzen. 

. . . 

10 810367 

11 697 477 

Durchschnittliche Einnahme von 

einem 



Reisenden: 

in Schlafwagen. 

Doll. 

2,47 

2,43 

in anderen Wagen. 


0,62 

0,62 

Gefahrene Wagenmeilen. 

• . . 

690892 504 

717.789163 

. - „ Wagentage ...... 

• • • 

2115 259 

2 209 383 

-■ durchschnittliche Zahl der Reisenden für 

1 

I ■: 


einen Wagen und Tag .... 

. . . 

12 

12 

Betriebseinnahme: 

für 1 Wagenmeile. 

. . 1 

Cents 

t 

5,804 

5,782 

„ 1 Wagentag ........ 

Doll. 

18,9ö90I 

18,78325 
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Betriebsausgabe: 

1 

1912/13 

1913/14 

für 1 Wagenmeile. 

Cents 1 

| 

3,866 

3,917 

„ 1 Wagentag. 

Doll. 

12,62870 

12,72560 

Reineinnahme: 




für 1 Wagenmeile. 

Cents j 

1,938 

1,865 

„ 1 Wagentag. 

Doll.: 

6,33031 

6,06765 

Gefahrene Wagenmeilen: 


■ 


an einem Wagentag. 

. . . 1 

326,62 

324,88 

Das finanzielle Ergebnis des Betriebes der Pullmangesellschaft war 

folgendes: 

Betriebseinnahmen. 

Doll. 

1912/13 

41 195 091 

1913/14 

42 380 632 

Betriebsausgaben. 

11 

27 815 063 

28 997 497 

i 

Reineinnahmen. 


13 379 428 

13 383 135 

hiervon ab Steuern. 

V 

962 372 

1 112 759 

bleibt Betriebseinkommen. 

11 

12 417 056 

12 270 376 

dazu anderes Einkommen .... 

n 

666 030 

, l 

, 440 839 

Gesamteinkommen. 

ii 

13 083 086 

1 12 711215 

davon gehen ab (Zinsen u. dgl.). 

ii i 

249 196 

! 47 859 

bleibt Reineinkommen. 

n 

12 833 890 

' 12 663 356 

Hiervon sind verwendet: 

als Dividende. 


9 439 769 

9441 314 

bleibt mithin ein Überschuß von. . 


3 394 121 

, 3 222 042 


Statistisches ron den Eisenbahnen Rußlands 1 )• Über den Personen - 
and Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der zweiten Hälfte des 
Jahres 1914, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb er- 
öffneten Eisenbahnlinien, ist dem von der Abteilung für Statistik und 
Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 1112 ff. 
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KUtae IfUteiiimgon. 


Im Betrieb waren 

Juli 

j August 

| Septbr. 

Oktober 

j Novbr. 

■ 

Deibr. 

überhaupt.Werst 

65 822 

! 

66020 

66043 

66087 

66102 

66 132 


davon: 







A. 

Bahnen von allgemeiner 



1 





Bedeutung . . Werst j 

' 63 639 

63 837 

63860 

639(M 

63919 

63949 


Staatqbahnen . . „ 

43 489 

| 43489 

43 503 

43 537 

43 552 

43552 


a) in Europa . - 

33 520 

33520 

33 534 

33 568 

33 583 

33583 


b) „ Asien . . „ 

9 969 

9 969 

9969 

9969 

9 909 

99611 


Ussuri-Bahn 1 ). . „ 

910 

910 

910 

910 

910 

910 


Privatbahnen . . „ i 

19 187 

19 385 

19 394 

19 404 

19 404 

19 434 


a) in Europa . » 

19 102 

19300 

| 19.309 

19319 | 

19 319 

19 349 


b) „ Asien . . * 

85 

85 ! 

! 85 ; 

85 

85 

85 

B. 

Kowel — Wladimir - Wo- 


1 






lynsker Bahn-) Werst 

53 

53 j 

53 . 

i 

58 ! 

53 

53 

r. 

Buhnen von örtlicher Be¬ 




i 

1 




deutung . . . Werst 

2 1*3 

: 2183 , 

2183 ,! 

2 183 

2183 

2183 

l>. 

Bahnen des Großfürsten- 


i 

| 

i 





tuqis Finnland Werst 

3 671 

3 671 ' 

3 787 ! 

3 787 | 

3812 

3812 


a) Staatsbahnen r 

3 339 

3 339 j 

3 455 j 

3 455 

3 480 

3 480 


b) Privatbahnen 

332 

332 j 

332 | 

332 | 

332 

332 


In der zweiten Hälfte des Jahres 1914 sind überhaupt für den 
Verkehr eröffnet worden 310 Werst (= 331 km) und zwar: 

im Juli 52 W e r s t: 

an» 15. Juli 17 Worst: Sheltyja Wody—Rjädowaja (Jekatcrinen-Balm). 

„ is. „ 35 „ : Wygonitschi—Brjänsk (Poljessjo-Bahn). 

im September 45 Werst: 

am 11. Septbr. 24 Werst: Jama—Nvrkowo (Nord-Donez-Bahn). 

„ IG. „ 21 ,, : Mankowo—Ssyssojewo (Süd-Ost-Bahm, 

im Oktober 117 Werst: 

am 10. Oktbr. 21 Werst: Ssagunv—Podgornoje (Süd-Ost-Bahn), 

10. „ 34 * : Hartmaschewka—Tschertkowo ( „ „ m ), 

, 20. „ 62 rt : Müllcrowo—Werst 599 • « „ , ), 

im November 27 Werst: 

am io. N.Qvbr. 11 Werst: Djätkina-Glubokaja (Süd-Ost-Bahn;, 

10. * 8 „ : Ssaratow—Tratimowski (Kjäsan-Ural-Bahn \ 

\ 14. ' „ 8 * : Kngalytschewski—Kapelly ( „ , ., ), 

im Dezember 6 Werst: 

am 21. Dczbr. 6 Werst: Woroncsh—Worst 163 (Süd-Ost-Bahn). 


*) Zurzeit im Betriebe der chinesischen Ostbahn. 
2) ln Verwaltung des Kriegsmmisteriums. 
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Oer Verkehr bat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 



Job 

1 —- _ 

August 

Septbr. 

Oktpber 

Npybr. | 

• • i 

i 

Desbr. 

;i 

Personen wurden befördert : 


T 

• 

■ ■ i 

i 


(in Tausenden): 
überhaupt ....... 

22571 

17505 

18569 

17 715 

15 631 

14 937 

davon auf den 





( / i 


Staatsbabnen überhaupt >) 

16745 

12559 

140271 18149 

11518 

10930 

Ussuri-Bahn ....... 

261 

169 

156 

159 

142 

135 

Kowel-Wladimir-Wolynsk 

1 

• 

. 

^ 4025 


. 

Privatbahnen. 

4 745 

4021 

3 993 


3 599 

3 527 

Bahnen örtlich. Bedeutung 

1 835 

662 386 

1 383 

371 | 

345 

Güter gelangten *ur Beför¬ 
derung (in Tausenden 
Pud (1 Pud = 16.38 kgl): 

• 



' 



überhaupt. 

861658 

706 056 

1 064671 

1 159 977 

1 117 755 

086 24« 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt l ) 

f 

612924 

491965 

717 608 

777 089 

1 ■ • 

778957 

738 081 

Ussuri-Bahn. 

7 716 

4993 

4 200 

5064 

| 7400 

9 926 

Kowel - Wladimir- Woly nsk 

. 



• 


• 

Privatbahnen. 

232 747 

203 877; 330 371 

361 361 

| 322977* 

329454 

Bahnen örtlich. Bedeutung 

; »271 

1 

5 221 

12 402 

16 443 

! 13 421 

1 ■ ; 

8787 

Aus diesem Verkehr wurden 







vereinnahmt (in T au¬ 
ßen d e n Hubel): j 




, | 

1 


überhaupt. 

71 033 

6G420 

86 148 

91 168 

j 87 760 

99050 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt l ) 

1 

i 49704 

45 205 

59435 

; 

62183 

i 

| 60866; 

.59388 

Ussuri-Bahn. 

678 

1 028 ; 536 

| 618 

1 642 • 

910 

Kowel - Wladimir-Wolynsk 

l 


• 

1 . 


. 

Ptiv&tbahnen. 

20064 

19 732 

25 642 

! 27684 

! 25 646 

38 215 

Bahnen örtlich. Bedeutung 

j 686 

454 

535 

| 682 

1 «*] 

537 


*) Auf den sibirischen Bahnen (Omsker, Sibirische und Transbaikal) wurden 


befördert: 

Personen in Tausenden . . 

| 687 

644; 

451 

625! 

436 

394 

Güter in Tausenden Pud 

Einnahme für Personen- und 

27 804 

20026| 

| 

27 158 

27 992 

81 736 

i 

22540 

Güterverkehr in Taus. Rbl. 

5 314 

• ! 

4 496 

5 226 

5 093 

4 624 

4 501 

Auf den mittelasiatischen Bahnen wurden befördert 




Personen in Tausenden . . 

! 909 

251 

308: 

323 

342 

354 

Güter in Tausenden lhid . . 

! 5607 

4 719 

8565 

8 514 

13041 

14 789 

Einnahme für Personen- und 

] 




• 


Güterverkehr in Taus. Rbl. 

! 1038 

911 

1 403; 

1 255 1 

1824 

2616 
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KMm Mitteilung«!. 



Juli 

, 

August 

• 1 

Septbr. 

Oktober 

4 

Norbr. 

Desto. 

oder fiir 1 Werst Bahnlänge: 
überhaupt (d. h. Durch¬ 
schnitt vom 1. Januar 
bis zum Berichtsmonat 
einschließlich) . Rubel 

' 

10244 

11296 

12656 

14826 

16646 

17145 

auf den 

Staatsbahnen überhaupt . 

10814 

11892 

13818 

16073 

1 

16448 

| 17769 

Ussuri-Bahn. 

5594 

6724 

7114 

7840 

8683 | 

1 9880 

Ko wel-Wladimir-W olynsk. 

. 

4 


| • 

• 


Privatbahnen. 

10026 

11121 

12500 

14060 

15467 j 

! 17532 

Bahnen örtlich. Bedeutung 

2302 

2616 

2776 

3109 

3407 j 

3657 


Unter den beförderten - Gegenständen können als die wichtigsten 
genannt werden: 


1. Kohlen: 

überhaupt versandt . . . 

61694 

W a g e n 1: 
68 748 | 94906 

idnngen 

91613 I 77 365 

95 861 

davon: 







a) aus dem Donezbezirk . . 

56968 

66026 

92 754 

90208 

76391 

9447$ 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 







waren: 

Alexander [Moskau-Brest] 

1073 

1469 

2661 

1920 

2023 

3235 

Wladikawkas. 

962 

891 

3284 

3218 

1479 

1644 

Jekaterinen. 

19014 

22584 

26912 

21327 

16277 

21266 

Libau—Romny. 

460 

519 

787 

722 

714 

2277 

Moskau—Kasan. 

1801 

1513 

2396 

2514 

1244 

911 

Moskau -Kiew-Woronesh 

2824 

2 468 

2743 

3632 

2972 

2191 

Moskau™Kursk, Moskau- 
Nishny-Nowgorod und 




' 



Muroin. 

2125 

2385 

2016 

2642 

1665 

. 2069 

Nikolai. 

1 110. 

2270 

5169 

5854 

4486 

4283 

Poljessje i) 

110 

1 183 

1804 

1262 

1884 

1654 

Weichsel 2 ).i 

167 

276 

; 2649 

2866 

5691 

8089 

Riga—Orel.. 

1 162 

1176 

i 916 

2261 

2728 

2999 

Rjäsan—Uralsk. 

1773 

2614 

i 3 732 

4429 

3397 

2971 

Ssysran—Wjäsma . . . . 

312 

410 

676 

320 

891 | 

867 

Nord 8 ). 

j 1130 

781 

1648 

1496 

743 

92$ 

Nord-Donez.i 

1670 

1969 

1 1727 

1668 

1026 

1799 

Nordwest 4 ). 

645 

1044 

3 099 

3 720 

4866 

4397 

Südost •).j 

6 932 

6683 

10434 

10640 

6448 

6629 

Südwest 6 ). 

4269 

3156 

4999 

3 486 

6744 

6843 

Süd 7). 

7647 

11786 

12852 

13782 

11169 

15994 

für den Dienstgebrauch . 

736 

1004 

788 

, 1844 

1006 

777 

b) aus dem polnischen Bezirk fand im 2. Halbjahr 1914 keine Ausfuhr statt. 


>) bis siehe S. 1289. 
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Die Bahngruppen wurden am Schluß des Jahres 1914 aus folgenden 
einzelnen Bahnen gebildet: 

l ) P o 1 j e 8 s j e - Bahnen (zusammen 1 893 Werst = 2020 km): Mosty—Grodno 
55 W.; Polozk—Bagrationowskaja 409 W.; Wassilewitschi—Choiniki 42 W.; 
Baranowitschi—Bjclostok 205 W.; Ljuschtscha—Kanal 28 W.; Wilna—Ssarny 
397 W.; Brjänsk—Brest 757 W. 

iJ ) P r i w i 8 1 i n s k i j a - (Weichsel-) Bahnen (zusammen 2169 Werst = 2303 km) ; 
Ssjedlez—Bagrationowskaja 185 W.; Malkin— Ostrolenka—Lapy 52 W.; Ostro¬ 
lenka— Piljäwa 124 W.; Golonog—Dombrowa-Gornaja 6 W.; Strshemeschizy— 
Ssosnowizy 13 W.; Iwangorod—Golonog 279 W.; Strshemeschizy—Graniza 
8 W.; Ssjedlez—Malkin 63 W.; Skarshisko— Ostrowez 44 W.; Skarshisko— 
Koljuschki 108 W.; Warschau—Brest 199 W.; Brest— Cholm 107 W.; Iwan¬ 
gorod—Lukow 67 W.; Warschau—Mlawa 122 W.; Lukow—Ljublin 104 W.; 
Warschau—Kowel 315 W.; Kowel—Grajewo 314 W.; Bjelsk—Bjelowjesh 49 W. 

3 ) Nord- Bahnen (zusammen 2 999 Werst = 3 199 km): Wologda—Archangelsk 
595 W.; Jaroslawl—-Rybinsk 79 W.; Jaroslawl—Kostroma 86 W.; Alexan- 
drow—Iwanowo 193 W.; Nowki—Nerechta 166 W.; Petersburg—Wologda— 
Wjätka 1156W.; Swanka—Gostinopoljo 12 W.; Iwanowo—Kineschma 87 W.: 
Moskau—Ssawelo wo 121 W.; Moskau—Wologda 471 W.; Urotsch— Philino 
3 W.; Alexandrow-Kirshatsch 30 W. 

4 ) Nord-West - Bahnen (zusammen 2 545 Werst = 2 815 km): Petersburg- 
Reval 346 W.: Taps—Riga I 341 W.; Reval—Baltisch-Port 45 W.; Gat¬ 
schina—Tosno 47 W.; Reval —Hapsal 98 W.; Pskow (Pleskau) —Walk 
134 W.: Petersburg—Wilna 658 W.; W r ilna—Wirballen 179 W ; Wilna- 
Warschau 388 W.; Orany—Ssuwalki 133 W.; Ssuwalki — Grodno 98 W.; 
Pytalowo—Ssita 64 W.; Verbindungsbahnen bei Gatschina 5 W.; Dwinsk 
(Dünaburg) 3 W.: Rjeshiza 6 W. 

5i S ü d - O s t - Bahnen (zusammen 3 177 Werst = 3 390 km): Orel —Grjüsi 
290 W.: Grjäsi — Zarizvn 566 W.; Koslow — Woronesh — Rostow 780 W.: 
Grafskaja —Ramon 16 W.; Grafskaja —Anna 83 W.; Charkow—Balaschow 
630 W.; Alexikowo—Urjupino 33 W.: Donskaja—Kriwomusginskaja 18 W.; 
Lichaja—Zarizvn 357 W.; Koponischtsche- Korotojak 7 W.; Talowaja — 
Kalatsch 88 W.: Jeletz—Waluiki 310 W. 

6 ) Süd-West-Bahnen (zusammen 3 266 Werst = 3 484 km): Kiew—Odessa 
612 W.; Kasatin—Kowel 344 W.; Kiew—Kowel 423 W.; Ssarny —Rowno 
83 W.; Sdolbunowo—Radsiwilow 86 W.; Oserjftny— Misotsch 9W.; Kiwerzy— 
Luzk 12 W.; Dubno—Kremenez 37 W.; Shmerinka—Okniza 145 W.: Slo- 
bodka—Nowosseliza 247 W.; Benderi—Reni 269 W.; Rasdjelnaja—Ungeni 
212 W ; Dembowka —Trostjänez 13 W.; Wapljärka — Spola — Zwjetkowo 
252 W.: Ssignajewka—Slatopol 13 W.; Birsula—Jelisawetgrad—Snamenka 
318 W.: Kasatin—Urnan 163 W.; Bobrinskaja—Tscherkasskaja 28 W. 

7 ) Süd-Bahnen (zusammen 3 070 Werst = 3276 km): Poltawa—Losowaja 
165 W.; Kirikowka—Achtyrka 16 W.; Baromljä—Lebedinskaja 33 W.; Rom¬ 
ny—Krementschug 201 W.: Pjätichatka—Snamenka 104 W.; Lochwiza—Ga- 
datsch 40 W.; Merepha—Ljubotin 17 W.: Charkow—Woroshba 235 W.; Char- 

✓ kow-Nikolajew—Cherssoti 618 W.: Kursk—Charkow—Ssewaßtopol 937 W.: 
Kleinmichelewo—Obojan 30 W.; Bjelgorod—Kupjansk 146 W.: Nowo-Ale- 
xjejewka—(Tenitschesk 14 W.: Dshankoi—Feodossija 111 W.; F'eodossijiY — 
Kertsch 101 W.: Losowaja—Nikitowka 168 W.; Kramatorskaja—Popasnaja 
79 W.: Slawjänsk — Ssoljänyje-Sawody — Rapnaja 8 W.: Konstantinowka— 
Jassinowataja 47 W. 

Archiv für Eisenbahnwesen. l‘M5. 
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Kleine Mitteilungen. 


1 

1 

Juli 

1 

August 

Septbr. 

* 

t 

| Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 


! 

Wagenladungen 


1' 

2. S a 1 z : 

i 

■ 


1 

! 

I 


überhaupt versandt . , 

7 522 

9 365 

10 353 

I 7 804 

4 575 ( 

3 131 

davon 







von den Bahnen: 





i 


Baskuntschack.j 

i 4 989 

3 929 

3 957 

2 789 

357 

134 

Süd. 

1553 

3 126 

3 757 

2 705 

2 334 

1 948 

Südwest. 

216 

482 

746 

751 

362 

41 

Taschkent.I 

i 

3. Naphtha und Naphtha- 

134 

1 ! 
1 1 

251 

426 

239 

462 ! 

293 

rückstände: 





' 


überhaupt versandt . 
die bedeutendsten B o - j 

j 12 658 

12789 

14 295 

' 12569 

10231 

1 

8 552 

stimmungsbahnen ■ 




; 



waren: 


| 


! 

, 


Alexander [Moskau-Brest] 

j 101 

160 

235 

t 247 

379 1 

347 

Wladikawkas., 

4 259 

2 355 

3 434 

2591 

i 

957 ; 

571 

Jekaterinen.' 

324 

438 

434 

429 

345 i 

306 

Transkaukasische .... 

536 

814 

328 

: 413 

311 1 

204 

Moskau-Kasan. 

1 262 

1 734 

1 672 

1274 

1397 j 

1 255 

Moskau Kiew Woronesh 
Moskau Kursk, Moskau - 

103 

218 

208 

193 

257 

. 1 

149 

Nishnv-Nowgorod und . 
Murom.| 

740 

'826 

826 

1081 

1 038 

1 152 

Nikolai. 

1 525 

2 574 

2 540 

2 185 

1 357 

1 284 

Weichsel. 

i 

122 

22 

39 

79 

77 

32 

Riga—Örel.i 

226 

265 

503 

515 

, 615 

467 

Rjftsan—Uralsk.1 

381 

278 

411 

355 

311 

189 

Ssamara—Slatoust .... 

560 

73 

126 

145 

37C 

HU 

Mittelasiatische. 

151 

— 

109 

225 

333 

276 

Ssvsran—Wjäsma . . . . , 

350 

282 

402 

265 

| 202 

480 

Nord. 

696 

, 1075 

1038 

656 

592 

560 

Nordwest. 

121 

114 

207 

139 

94 

81 

Taschkent.i 

117 

173 

298 

258 

174 

139 

Südost. 

341 

738 

537 

569 

i 396 

^37 

Südwest. 

234 

73 

278 

292 

411 

373 

Süd.! 

240 

370 

336 

347 

! 315 

181 

für den Dienstgebrauch . | 

i 

j 5 581 

5 021 

4 863 

3 246 

4 523 

i 

4 324 
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I Juli I August Septbr. i Oktober Novbr. | Dezbr. 

I " — " 

| Wagenladungen 

4. Petroleum und an- 1 i ! j 

d e r e Produkt e 
aus Naphtha: 


überhaupt versandt . 

4 243 

5 036 

7 481 

7 783 

9 376 , 

7 442 

die bedeutendsten Be- ; ! 

stimmungsbahne n 

waren: 

Alexander [Moskau-Brest] 

43 

59 

95 

102 

233 

166 

Warschau - Wien .... 

104 

1 

9 

5 

— i 

— 

Wladikawkas. 

1 112 

810 ! 

659 . 

830 

740 

510 

Jekaterinen. 

168 

224 

529 

! 

416 ; 

398 

331 

Transkaukasische .... 

152 

225 i 

200 

277 

337 

256 

Libau—Romny . 

61 

57 

206 

263 

313 

256 

Lodz. 

39 

— : 

4 

— 

— 

— 

Moskau Windau—liybinsk 

80 

150 

115 

136 

247 

201 

Moskau-Kasan . 

33 

45 

106 

118 

115 

63 

Moskau Kiew -Woronesh 

116 

233 1 

361 

! 403 

307 

260 

Moskau -Kursk, Moskau - 
Nishny-Nowgorod und 


1 



1 

i 


Murom. 

157 

202 

166 

215 

280 

163 

Nikolai. 

86 

185 

244 

155 

211 

149 

Perm. 

34 

69 1 

70 

105 

126 

100 

Poljessje. 

68 

50 

120 

251 

309 i 

445 

Weichsel. 

238 

15 

126 

131 

618 

198 

Riga—Orel. 

143 

127 

304 

1 299 

433 

389 

Rjäsan—Uralsk. 

149 

237 

319 

290 

357 

272 

Ssamara—Slatoust .... 

12 

41 i 

66 

, 85 

335 ' 

40 

Sibirische ........ 

60 

133 

211 

247 

250 

187 

Mittelasiatische. 

164 

2 

269 

1 241 i 

254 

401 

Ssysran—Wjüsina .... 

95 

159 

376 

202 1 

137 

245 

Nord. 

55 

94 

(>8 

105 

1 «5 

95 

Nordwest. 

124 

132 

178 

150 ' 

265 

466 

Taschkent. 

15 

96 ' 

148 

177 

124 

107 

Südost. 

206 

508 

494 

| 584 

568 

423 

Südwest. 

276 

351 

1 024 

1 185 

1 399 

1052 

Süd. 

163 

347 

626 

, 513 

516 

408 

für den Dienstgebrauch . 

158 

131 

134 

187 

171 

160 


88 * 
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Kleine Mitteilungen. 


| Juli I August ; Septbr. Oktober Novbr. Dezbr. 

_i_|_ 1 __ 

Wagenladungen 

i | i 

5. Ge t reide (d.h.Roggen, I 

Weizen, Hafer, Gerste, | 

Buchweizen, Hirse, Mehl, [ ; 

Grütze, Mais, Erbsen, Kar- ! j 

toffeln, Saat, Ölkuchen, I | 

Aussiebsei, Kleie, Kaff), ! | ; ' 

das den Grenzen des Rei- : 
ches zugeführt wurde: I 

überhaupt. i 19155 9 420 11606 12101 7 935 5 616 

davon: I 

zu den Baltischen Häfen < 5 459 j 2 020 5 177 4 924 4 494 3 216 

zu d. Häfen d. Schw arzen j 

undAsow'schenMeeres ! 13424 6 995 6 041 6 498 3 013 1 912 

zur westlichen Landes- 

grenze überhaupt. . . | 84 19 Weitere Angaben fehlen. 

i; 

Die wenigen Wagenladungen Getreide, die noch im August und 
September 1914 die westliche Grenze Rußlands erreicht haben, haben 
diese bei Ungeni und Reni überschritten. 
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Rechtsprechung. 


Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 22. Februar 1915 in Sachen des 
preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion 
in D., Klägers, Widerbeklagten, Revisionsklägers und Revisionsbeklagten, wider 
das Fräulein H. M. in St. i. P., Beklagte, Widerklfigerin, Revisionsklägerin und 

Revisionsbeklagte. 

Zum Begriff des Betriebsunfalls. Haftung der Eisenbahn beim Sturz der Reisenden über ein 

Gepäckstück im Bange eines D-Zuges. 

Tatbestand. 

Die Beklagte hatte am 12. Juli 1912 auf der Reise von Kg. nach St in 
Kn. umzusteigen. Als sie in einem Wagen 3. Klasse des D-Zuges B.—D. ein¬ 
gestiegen war, stolperte sie im Gange des Wagens über einen dort auf¬ 
gestellten Handkoffer; sie stürzte und zog sich Verletzungen zu. Unter 
der Behauptung, daß es in dem Gange dunkel gewesen sei und daß ein 
gleichzeitiger Ruck des Zuges ihren Fall mit verursacht habe, hat sie in 
einem Vorprozesse auf Schadensersatz den jetzigen Kläger in Anspruch 
genommen und zunächst an Heilungskosten 645 t M eingeklagt; in erster 
Instanz ist dieser Anspruch dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt 
worden; der Rechtsstreit schwebt noch in der Berufungsinstanz. Mit der 
gegenwärtigen Klage bezweckt der Kläger die Feststellung, daß die Be¬ 
klagte zu weiteren Schadensersatzansprüchen nicht berechtigt sei. Die 
Beklagte hat Widerklage auf die Feststellung erhoben, daß der Kläger ver¬ 
pflichtet sei, der Beklagten allen ihr durch den Unfall entstandenen Schaden 
zu ersetzen, soweit darüber nicht bereits im Vorprozesse entschieden ist. 

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen und der Widerklage ent¬ 
sprochen. Auf die Berufung des Klägers hat das Oberlandesgericht unter 
Abweisung der weitergehenden Anträge auf Klage und Widerklage den 
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Kläger für verpflichtet erklärt, der Beklagten ihren Schaden zur Hälfte 
zu ersetzen. Gegen diese Entscheidung des Oberlandesgerichts haben beide 
Parteien die Hevisionsinstanz beschritten. 

Der Kläger beantragt: 

das angefochtene Urteil aufzuheben, soweit zu seinen Ungunsten 
erkannt ist, und nach seinen Berufungsanträgen, d.. i. auf Fest¬ 
stellung nach dem Klageanträge und Abweisung der Widerklage, 
zu erkennen. 

Die Beklagte beantragt: 

das angefochtene Urteil aufzuheben, soweit es zu ihrem Nachteil 
ergangen ist, und vollständig nach ihren Anträgen in der Berufungs¬ 
instanz, d. i. auf Abweisung der Klage und Verurteilung auf die 
Widerklage, zu erkennen. 

Jeder Teil beantragt 

die Zurückweisung der Revision des Gegners. 

Die Parteien haben das Sach- und Streitverhältnis nach Maßgabe der 
Urteile der Vorinstanzen vorgetragen. 

Die Revision des Klägers ist zurückgewiesen worden. Auf die Revision 
der Beklagten ist dahin entschieden, daß die festgestellte Schadenersatz- 
Verpflichtung des Klägers sich in den Grenzen des Reichshaftpflichtgesetzes 
zu halten hat. 

Entscheidungsgründe. 

Die Gerichte beider Vorinstanzen nehmen eine Haftung des Klägers 
für den der Beklagten durch den Unfall entstandenen Schaden nach Maß¬ 
gabe des § 1 des Rhpfl.-Gesetzes an. Während aber das Landgericht ein 
eigenes mitwirkendes Verschulden der Beklagten, die mit der Sperrung des 
schmalen Durchganges durch ein Gepäckstück beim Einsteigen und Platz¬ 
suchen nicht habe rechnen müssen, verneint, erblickt darin, daß sie auf 
das Gepäckstück nicht geachtet habe, das Berufungsgericht ein solches 
Verschulden der Beklagten und hat deshalb die Haftung des Klägers auf 
die Hälfte ermäßigt. Die Beklagte stütze, erwägt in der Sache das Be¬ 
rufungsgericht, ihren Schadensersatzanspruch zunächst auf den Transport¬ 
vertrag. Daraus wäre er aber nur begründet, wenn den Kläger ein Ver¬ 
schulden träfe; ein solches sei jedoch nicht nachgewiesen. Daß Reisende 
in den Seitengängen der D-Züge zeitweilig Gepäckstücke stehen lassen, sei 
nicht zu vermeiden; nach jeder Haltestelle durchschreite ein Schaffner die 
Gänge und sorge für die Beseitigung dieser Hindernisse; mehr könne nicht 
verlangt werden. Dafür, daß der Handkoffer schon von der Vorstation ab 
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in dem Gange gestanden, fehle jeder Anhalt. Nach dem Reichshaftpflicht¬ 
gesetz erscheine dagegen der Anspruch der Beklagten an sich begründet. 
Als die Beklagte stürzte, war sie noch im Einsteigen begriffen; sie hatte 
noch keinen Platz im Zuge. Das Einsteigen gehöre zum Betriebe, beson¬ 
ders in D-Zügen mit kurzem Aufenthalt und großer Eile; im gegebenen 
Falle hatte der Zug 2 Minuten Aufenthalt. Diese Eile erzeuge die Gefahr 
des Zusammenstoßens der Reisenden mit Gepäckstücken, die zeitweilig ab¬ 
gesetzt werden. Von höherer Gewalt könne bei solchem innerhalb des 
Betriebes spielenden Vorgänge nicht die Rede sein. 

Für das behauptete eigene Verschulden der Beklagten komme in 
Betracht, daß nach der Beweisaufnahme in der Tat, als die Beklagte ein¬ 
gestiegen war und in dem Gange sich befand, ein Ruck des Zuges erfolgte, 
der das Stolpern der Beklagten mit verursachte. Wenn es nun aber auch 
in dem Gange nicht geradezu hell gewesen sei, so sei doch bei dem herrschen¬ 
den hellen Wetter auch von Dunkelheit nicht zu sprechen. Die Beklagte 
habe deshalb den Koffer, der etwa Y< m lang und 40 cm hoch gewesen sei, 
wohl sehen können. Damit, daß Reisende schwerere Gepäckstücke, bis sie 
einen Platz gefunden haben, im Seitengange stehen lassen, was häufig vor¬ 
komme, müsse der einsteigende Reisende rechnen und sich darauf ein¬ 
richten; er dürfe nicht blindlings vorwärts dringen. Indem die Beklagte 
darauf nicht achtete, habe sie fahrlässig gehandelt Der Ruck allein würde 
sie nicht zu Fall gebracht haben; das Stolpern über das Gepäckstück habe 
die Beklagte vermeiden können. Es treffe sie also ein Mitverschulden, das 
die Teilung des Schadens zur Hälfte rechtfertige. 

Die Revision des Klägers rügt Verletzung des § 1 Reichshaftpflicht- 
Ges., § 254 BGB. und der §§ 139, 286 ZPO. Ohne den vom Berufungs¬ 
gericht angenommenen Ruck des Zuges könne ein Betriebsunfall überhaupt 
nicht festgestellt werden. Die Beklagte sei, nachdem sie in den Wagen 
eingestiegen war, infolge ihrer unbegründeten Hast über ein Hindernis ge¬ 
fallen, was ihr auch überall sonst hätte passieren können. Die Annahme 
jenes Rucks durch das Berufungsgericht sei aber prozeßwidrig. Der Zeuge 
F., auf dessen Aussage jene Feststellung sich stütze, wisse nicht, ob sich 
der Unfall und der Ruck gerade zugetragen, als der Zug sich in Bewegung 
setzte. Übersehen sei, daß der Bahnhofsvorsteher es für ausgeschlossen 
erklärt habe, daß sich der Zug mit einem Ruck in Bewegung gesetzt hätte. 
Von den Vorgängen, auf die das Berufungsgericht den Ruck zurückführe 
— Abhängen von Wagen —, habe der Zeuge nicht das mindeste bekundet. 
Zum mindesten hätte das Berufungsgericht, ehe es zu solchen Feststellungen 
gelangte, fragen müssen. 

Die Beklagte rügt die Verletzung des materiellen Rechts und des 
§ 286 ZPO. Pas Berufungsgericht nehme zu Unrecht ein mitwirkendes 
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Verschulden der Beklagten an. Wenn sie infolge des vom Berufungsgericht 
angenommenen Ruckes gefallen sei, sei es belanglos, ob sie das Gepäckstück 
bemerkt habe oder nicht. Es sei aber auch eine Überspannung des Begriffs 
der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt, wenn man vom Reisenden, der 
einen Platz suche, verlange, daß er auf im Gange stehende Gepäckstücke 
achte, zumal wenn andere Fahrgäste hinten nachdrängen, wie dies unter 
Beweis gestellt sei. Jedenfalls müsse die Betriebsgefahr als weit über¬ 
wiegender Faktor angesehen werden. 

Die Revision des Klägers war nicht für begründet zu erachten; dagegen 
war der Revision der Beklagten stattzugeben, weil die Annahme des Be¬ 
rufungsgerichts, die Beklagte treffe ein mitwirkendes Verschulden an dem 
Unfälle und dieses rechtfertige die Abweisung des Widerklageanspruches 
zur Hälfte, auf rechtsirriger Auffassung der Sachlage beruht. 

Der Transportvertrag, auf den die Beklagte ihren Schadensersatz¬ 
anspruch in erster Linie stützt, ist ihn zu tragen nicht geeignet. Mit Recht 
geht das Berufungsgericht davon aus, daß der bei der Vertragserfüllung 
dem Vertragsgegner zugefügte Schaden einen besonderen Schadensersatz¬ 
anspruch aus der sog. positiven Vertragsverletzung nur im Falle eines Ver 
schuldens erzeugen könne. Wenn nun auch nach allgemeinen Grundsätzen 
des Vertragsrechts der Vertragsteil, der den Vertrag zu erfüllen hatte und 
dabei dem anderen Teile einen Schaden verursacht, zu beweisen hat, daß 
ihn dabei kein Verschulden trifft, so hat doch eben das Berufungsgericht 
festgestellt, daß für ein Verschulden des Klägers in den Vorgängen des 
Unfalls kein Anhalt zu finden und von seiten der Vertreter und der Betriebs¬ 
beamten des Klägers, für deren schuldhafte Handlungen und Unterlassungen 
er nach § 278 BGB. einzustehen hätte, alles geschehen ist, was die im Ver¬ 
kehr erforderliche Sorgfalt verlangte. 

Ein Betriebsunfall im Sinne des § 1 des Reichshaftpflicht-Ges. hegt 
dagegen vor, und dieser begründet im Rahmen der §§ 1, 3 a und 7 dieses 
Gesetzes die Ersatzpflicht des Klägers. Wenn ein D-Zug auf einer Zwischen¬ 
station, wie hier festgestellt ist, zwei Minuten Aufenthalt hat, und in dieser 
Zeit das Aus- und Einsteigen der Fahrgäste sich abwickeln soll, dann er¬ 
zeugt die Eile und das Drängen besondere Gefahren, die aus dem Bahn¬ 
betriebe entspringen. Für das eigentliche Einsteigen hat die Rechtsprechung 
des Reichsgerichts dies des öfteren angenommen. Es wird auch gelten 
müssen für die Fortbewegung des Eingestiegenen in den engen Wagengängen, 
um sich einen Platz zu suchen. Der beschränkte Raum dieser Seitengänge 
erzeugt Gefahren, die dem Eisenbahnbetriebe eigentümlich sind (Jur. 
Wochenschr. 1913 S. 995 Nr. 24). Die Frage braucht im vorliegenden Falle 
aber nicht entschieden zu werden; denn das Berufungsgericht hat fest¬ 
gestellt, daß zu dem Unfälle der Beklagten ein Ruck des Zuges verursachend 
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initgewirkt hat, der ohne Frage einen Betriebsvorgang, eine Bewegung 
der Wagenreihe des Zuges auf den Schienen, darstellt. Der Kläger ficht 
zwar mit seiner Revision diese Feststellung an, bei der das Berufungsgericht 
die Aussage des Bahnhofsvorstehers B. übersehen habe, daß es nach 
seiner Ansicht ausgeschlossen sei, daß der Zug sich mit einem Ruck in 
Bewegung gesetzt habe. Die Rüge ist unbegründet und greift in Wahrheit 
die Beweiswürdigung des Berufungsgerichts an, in der dieses vollständig frei 
war. Das Berufungsgericht stützt seine Beweisannahme auf die Bekundung 
des Zeugen F., der es Glauben schenkt. Daß es dabei die Aussage des 
Zeugen B., die es selbst in anderem Zusammenhänge verwertet, übersehen 
habe, ist nicht anzunehmen; über alles und jedes ausdrücklich sich aus¬ 
zusprechen, kann dem Gericht nicht zugemutet werden (Jur. Wochenschr. 
1911 S. 156 Nr. 17, S. 749 Nr. 4, S. 946 Nr. 16). Offenbar hat das Gericht 
zur Bildung seiner Überzeugung die positive Bekundung einer Person 
über die Wahrnehmung einer bestimmten Tatsache für wertvoller 
erachtet, als das negative Urteil einer anderen nicht dahin, daß der 
Ruck nicht erfolgt sei, sondern daß er nach ihrer Erfahrung nicht erfolgt 
sein könne. Zudem spricht der Zeuge B. nur von einem Ruck in dem Augen¬ 
blick, in dem der Zug sich in Bewegung setzt. Es sind aber auch andere 
Möglichkeiten für die Verursachung eines solchen Ruckes denkbar. Das 
Berufungsgericht erklärt ihn sich beispielsweise damit, daß nach der Aus¬ 
sage des B. offenbar in Kn. Wagen des D-Zuges abgehängt worden seien; 
dabei möge der Ruck entstanden sein. Dieser tatsächliche Schluß ist durch¬ 
aus zulässig; erheblich ist diese ganze Erörterung, wie und aus welcher 
Ursache der Ruck sich ereignet haben, könne, für die Entscheidung des 
Berufungsgerichts nicht; maßgebend ist allein die auf die Aussage des F. 
gegründete Beweisannahme, daß der Ruck wirklich vorgekommen ist. 

Insoweit war dem Berufungsgericht mithin überall beizutreten. 

Ein eigenes mitwirkendes Verschulden der Beklagten ist dagegen vom 
Berufungsgericht zu Unrecht angenommen, zum mindesten zu Unrecht für 
den Schadensersatzanspruch der Beklagten mindernd erachtet worden. Die 
Annahme eines solchen Verschuldens wäre vielleicht naheliegend, wenn die 
Beklagte über das Gepäckstück gestolpert wäre, ohne daß ein Ruck des 
Zuges zu ihrem Falle mitwirkte. Wer einsteigt, hat auf solche Dinge zu 
achten; es ist nicht ungewöhnlich, daß Reisende kleinere oder größere 
Gepäckstücke einstweilen in dem engen Seitengange der D-Wagen auf¬ 
stellen, um sich zunächst einen Platz zu suchen; mit solchen Hindernissen 
muß ein jeder rechnen und auf sie sich einrichten; wenn er dies unterläßt, 
handelt er schuldhaft. Es erscheint auch nicht unzulässig, den Beweis dieses 
schuldhaften Verhaltens aus dem Falle selbst zu entnehmen in Verbindung 
mit dem Umstande, daß das Hindernis deutlich wahrnehmbar war. Wenn 
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aber, wie das Berufungsgericht feststellt, ein Ruck des Zuges zum Sturze 
der Beklagten mitgewirkt hat, und sie ohne diesen Ruck nicht gefallen wäre, 
dann kann kaum ein etwaiges Nichtbeachten des sperrenden Gepäckstücke! 
als mitursächlich für den Unfall gedacht werden. Zwar sagt das Be¬ 
rufungsgericht am Schlüsse seiner Urteilsbegründung: hätte die Beklagte 
acht gegeben, dann hätte sie den Koffer gesehen und ihren Lauf gemäßigt 
und dann wäre auch der Ruck allein nicht imstande gewesen, sie zu Fall 
zu bringen. Allein hier wird vorausgesetzt und unterstellt, was erst als 
schuldhafte Handlung der Beklagten vom Kläger zu erweisen wäre, daß 
sie nämlich in unvorsichtiger Weise gelaufen und vorwärts gestürmt wäre. 
Ehe Beweisaufnahme bietet dafür keinen Anhalt; das Berufungsgericht 
hat davon auch nichts festgestellt. Daß die Beklagte wirklich in sinnloser 
Hast gelaufen sei, hat auch der Kläger nicht unter Beweis gestellt, viel¬ 
mehr soll erst aus dem Vorkommen des Unfalls auf die Hast der Beklagten 
geschlossen werden. Nach dem festge6tellten Hergange, insbesondere bei 
der vom Berufungsgericht für erwiesen erachteten Mitwirkung des Ruckes 
zu der Verursachung des Unfalles der Beklagten ist aber der Fall, daß ein 
Verschulden der Beklagten ohne weiteres (prima facie) anzunehmen wäre, 
weil ohne ein solches der Unfall kaum denkbar sein würde, mit der Wirkung, 
daß nunmehr der Verletzte den Gegenbeweis seines Nichtverschuldens führen 
muß, nicht gegeben. Das Berufungsgericht spricht auch selbst nicht von 
einer solchen Sachlage. Ein mitwirkendes eigenes Verschulden der Be¬ 
klagten ist somit rechtsirriger Weise vom Berufungsgericht angenommen 
worden. Würde man aber selbst die Feststellung eines eigenen mitwirkenden 
Verschuldens der Beklagten durch das Berufungsgericht für genügend er¬ 
achten wollen, so erscheint immerhin ihr Verschulden als ein derartig 
geringes, daß es gegenüber der von dem Kläger zu vertretenden, durch den 
festgestellten Ruck erhöhten Betriebsgefahr nicht in Betracht kommt, dem 
Kläger deshalb in Anwendung des § 254 BGB. der ganze Schaden aufzu¬ 
erlegen ist. 

Hieraus ergibt sich die Zurückweisung der Revision des Klägers; die¬ 
jenige der Beklagten mußte dagegen zur Wiederherstellung des landgericht¬ 
lichen Urteils führen, das den Schadensersatzanspruch der Beklagten in 
vollem Umfange festgestellt hat. (§ 565 Abs. 3 Nr. 1 ZPO.) Doch war, 
was das Landgericht in seinem Urteil auszusprechen unterlassen hat, der 
Umfang dieses Anspruchs auf den Rahmen des Reichshaftpflichtgesetzes 
zu beschränken. 
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Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 29. April 1915 in Sachen des 
preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion 
in E., Beklagten und Revisionsklägers, wider den Kaufmann V. in D., Kläger und 

Revisionsbeklagten. 

Verpflichtung der Eisenbahnverwaltung aus dem Befttrderungsvertrage, einen verkehrssicheren 

Zugang zum Zuge zu gewähren. 

Tatbestand. 

Der Kläger will am Abend des 27. Oktober 1911 auf dem Bahnhof 
in D.-E., wo er sich über das erste Geleise zu dem von ihm zu benutzenden, 
auf dem zweiten Geleise anfahrenden Zuge begeben wollte und mußte, 
beim Hinuntertreten von dem ungewöhnlich hohen Bordstein des Bahn¬ 
steiges nach dem Damm des ersten Geleises infolge ungenügender Be¬ 
leuchtung und herrschender Schlüpfrigkeit zu Falle gekommen sein und 
sich dadurch eine schwere Verstauchung des linken Fußes zugezogen 
haben, die seine Erwerbsfähigkeit dauernd beeinträchtige. Er nimmt auf 
Ersatz seines Schadens den Beklagten in Anspruch, von dem er die Zah¬ 
lung von 6987 «M an Erwerbsausfall, Kurkosten und Schmerzensgeld, einer 
vierteljährlichen Rente von 1732 JC vom 1. Juli 1912 und von 2232 M 
vom 1. Januar 1917 ab, sowie im Wege der Feststellungsklage den Ersatz 
allen weiteren Schadens fordert. 

Das Landgericht hat durch ein Teil-Zwischenurteil nach § 304 ZPO. 
den Klageanspruch insoweit für dem Grundenach für gerecht¬ 
fertigt erklärt, als er auf Zahlung der Rente und einer Summe von 
5204 JC gerichtet ist, über den Feststellungsantrag und den Rest des 
Leistungsanspruchs aber die Entscheidung Vorbehalten. Die Berufung 
des Beklagten, der sich der Kläger angeschlossen hat, hat zur Zurück¬ 
weisung der Anschließung und zur Abänderung des Rentenbetrages mit 
Rücksicht auf die dem Kläger zugesprochene Unfallrente der Berufs¬ 
genossenschaft geführt, während im übrigen auch die Berufung zurück¬ 
gewiesen wurde. 

Gegen die Entscheidung des Oberlandesgerichts hat der Beklagte 
nunmehr Revision eingelegt mit dem Anträge: 

das angefochtene Urteil, soweit zuungunsten des Beklagten erkannt 
ist, aufzuheben und nach den Anträgen des Beklagten in der Be¬ 
rufungsinstanz zu erkennen. 

Der Kläger beantragt 
die Zurückweisung der Revision. 

Die Revision ist aus folgenden 

Entscheidungs gründen 
zurückgewiesen worden: 
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Das Landgericht hat die Anwendung des § 1 RHPflG. auf den Klage¬ 
anspruch abgelehnt, die Ersatzpflicht des Beklagten für das geforderte 
Schmerzensgeld weiterer Entscheidung nach Prüfung des Rechtsgrundes 
der unerlaubten Handlung Vorbehalten, im übrigen den Leistungs¬ 
anspruch des Klägers aus dem rechtlichen Gesichtspunkte des 
Beförderungsvertrages, der den Beklagten verpflichte, dem 
Fahrkarteninhaber einen verkehrssicheren Zugang 
zum Zuge zu gewähren, dem Grunde nach für gerecht¬ 
fertigt erklärt. 

Das Berufungsgericht ist den Ausführungen des Landgerichts bei¬ 
getreten. Den Hergang des Unfalles stellt es mit diesem nach der Dar¬ 
stellung des Klägers fest. Der in zweiter Instanz vom Kläger wieder¬ 
holte Versuch, den Anspruch auf das Reichshaftpflichtgeselz zu stützen, 
wofür er geltend mache, daß er eilig zu seinem Zuge habe gelangen 
wollen, scheitere daran, daß nach der ganzen Sachlage wie auch nach 
der eigenen früheren Darstellung des Klägers von einer besonderen Eile 
gar nicht die Rede sein könne. Dagegen sei eine Haftung des Be¬ 
klagten aus dem Beförderungsvertrage allerdings gegeben. 
Der Unfall sei durch drei Ursachen: die Höhe des Bordsteines zum Bahn¬ 
damm, dessen Beschaffenheit und die schlechte Beleuchtung herbeige¬ 
führt, die auf Verschulden des Beklagten beruhten. Die — neuerding6 
vom Beklagten anders angegebene — Höhe des Bordsteines über dem 
Bahndamm habe nach dessen eigenem früheren Geständnis, das er nicht 
widerrufen könne, zur Zeit des Unfalls 38 cm betragen. Beim Hinunter¬ 
treten auf den Bahndamm gelange der Fuß nicht auf festen Boden, son¬ 
dern auf losen Steinschlag, wo er leicht ausgleite. Die Stelle, wo der 
Kläger das erste Geleise überschritt und überschreiten mußte, habe in 
einem mehrfachen Schattenkegel gelegen. Der Bahnhof E. habe einen 
sehr lebhaften Verkehr und könne nicht mit kleinen Bahnhöfen auf eine 
Stufe gestellt werden. Ein eigenes Verschulden des Klägers sei nicht 
dargetan. Der Kläger wohne nicht in E. und habe die Örtlichkeit nicht 
gekannt; der Zustand des Bahnüberganges sei aber auch von durchaus 
ortsbekannten Personen als mangelhaft empfunden worden. Nach dem 
Unfälle habe der Beklagte einen Bohlenübergang geschaffen und die Be¬ 
leuchtung verbessert. Der Anspruch des bei der Berufsgenossenschaft 
versicherten Klägers ermäßige sich aber um den Betrag der von der 
Berufsgenossenschaft gezahlten Rente, weil insoweit der Anspruch darauf 
auf jene übergegangen sei. 

Die Revision rügt die Verletzung der §§ 254, 276, 278 BGB. und des 
§ 286 ZPO. Unfälle seien an jenem Übergange bisher nicht vorgekommen. 
wie der Beklagte behauptet habe. Sei der Zustand vielleicht nicht ein- 
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wandfrei, so sei er doch ungefährlich gewesen; andere Personen, die 
nicht weniger ortskundig gewesen seien, als der Kläger, seien nicht ge¬ 
fallen. Diese Unbekanntschaft mit den örtlichen Verhältnissen hätte aber 
<len Kläger zu besonderer Vorsicht und Aufmerksamkeit veranlassen 
müssen. Auf dem kleinen Bahnhofe könnten nicht die Einrichtungen eines 
Hauptbahnhofes erwartet werden. Bei gehöriger Aufmerksamkeit würde 
der Kläger nicht gefallen sein. 

Die Revision war nicht für begründet zu erachten. Die Erwägun¬ 
gen des Berufungsgerichts lassen weder einen Rechtsirrtum noch einen 
prozeßrechtlichen Verstoß gegen § 286 ZPO. erkennen. 

Die Verurteilung des Beklagten ist aus dem Be¬ 
förderungsvertrage erfolgt. Den Beklagten, der der Ver¬ 
tragspflicht der Gewährung eines verkehrssicheren 
Zuganges zum Zuge nicht genügt hat, trifft daher die Be¬ 
weislast, daß ihn an dem Unfälle des Klägers kein Verschulden trifft. 
(Entsch. des RG. Bd. 66, S. 15; Jur. Wochenschr. 1911, S. 824, Nr. 42.) 
Es kommt indessen auf die Frage der Beweislast im gegebenen Falle 
nicht an. Denn das Berufungsgericht hat tatsächlich festge¬ 
stellt, daß drei zusammenwirkende Ursachen den Un¬ 
fall hervorgerufen haben: die ungewöhnliche Höhe 
<les Bordsteines, der lose Steinschlag des Bahndammes 
und die schlechte Beleuchtung; für alle drei Mißstände ist der 
Beklagte verantwortlich, und sie haben zusammenwirkend einen Zustand 
verursacht, der als gefährlich für die Fahrgäste, die das erste Geleis 
überschreiten müssen, um zu dem zweiten zu gelangen, anzusehen ist, 
wie das Berufungsgericht unbedenklich angenommen hat. Wenn der Be¬ 
klagte, der nach dem Unfälle die Übelstände beseitigt hat, geltend macht, 
■daß vorher Unfälle dort noch nicht vorgekommen seien, also auch eine 
Gefahr nicht bestehe, so ist dieser Schluß nicht zwingend. Es ist das 
Wesen der Gefahr, daß sie die Entstehung eines Schadens möglich macht 
und begünstigt, nicht aber ihn als notwendigen Erfolg erscheinen läßt; ein 
sehr gefährlicher Zustand kann sehr lange unschädlich bleiben und umge¬ 
kehrt eine an sich geringe Gefahr schnell und wiederholt zu erheblichen 
Unfällen und Schäden führen. Ist aber der Unfall durch jene drei Ur¬ 
sachen voll erklärt, so daß nicht von vornherein erst eine hinzutretende 
Unvorsichtigkeit des Klägers angenommen werden muß, um ihn ganz ver¬ 
ständlich zu machen, so ist es Sache des Beklagten, ein besonderes schuld¬ 
haftes Verhalten des Klägers dar zu tun; aus dem Unfälle selbst kann 
unter solchen Umständen die Annahme eines eigenen Verschuldens des 
Verletzten nicht schon abgeleitet werden. 

Die Revision war demnach als unbegründet zuriickzuweisen. 
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Konflikt. Gewerbeordnung. 

Erkenntnis des Oberverwaltungsgerichts, ersten Senats, vom 20. Mai 1915 in 
Sachen, betreffend den in der Strafsache wider den Begierungsbaumeister U. in K. 
wegen Vergehens gegen § 137, Abs. 2 und 7 der Reichsgewerbeordnung von der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu K. erhobenen Konflikt. 

Die Bestimmungen des § 137 Absatz 2 und 7 der Reichsgewerbeordnung, betreffend Be¬ 
schäftigung von Arbeiterinnen, Anden bei Eisenbahnumbauten keine Anwendung. 

Der Konflikt ist ans nachstehenden 

Gründen 

für begründet erachtet worden. 

Durch Beschluß der 3. Strafkammer des Königlichen Landgerichts zu 
R. vom 21. Mai 1914 ist gegen den Regierungsbaumeister U. zu K. das 
Hauptverfahren vor der 1. Strafkammer desselben Gerichts eröffnet worden, 
weil er hinreichend verdächtig erscheine, zu K. im Jahre 1913 als verant¬ 
wortlicher Leiter des Streckenbaues Arbeiterinnen 

a) an Sonnabenden länger als acht Stunden, 

b) zum Transport von Materialien bei Bauten 

beschäftigt und damit gegen die Vorschriften in § 137, Absatz 2 und 7 der 
Reichsgewerbeordnung in der Fassung vom 28. Dezember 1908 (Reichs¬ 
gesetzblatt Seite 667) verstoßen zu haben. Diesem Beschlüsse liegt folgen¬ 
der Sachverhalt zugrunde: 

Der Regierungsbaumeister U. ist Vorstand der Eisenbahnbauabteilung 
K. und leitet als solcher die umfangreichen Umbauarbeiten des dortigen 
Bahnhofes. Bei diesem Umbau werden etwa 150 Arbeiterinnen beschäftigt, 
unter anderem auch mit dem Auf- und Abladen von Sand und Steinschlag 
in und aus Eisenbahnwagen, und an Sonnabenden länger als 8 Stunden, 
nämlich je nach den Licht- und Witterungsverhältnissen im Sommer 9—10, 
im Winter 8—9 Stunden. Die Beschäftigung vollzieht sich auf den Arbeits¬ 
stellen in D. und in K. Am ersteren Orte unterhält die Eisenbahnverwaltung 
eine große Sandbaggeranlage, die den Sand auch für die Schüttungen auf 
dem Bahnhofe K. liefert. Bei der Beladung und dem Transport der durch 
den Dampfbagger beladenen Eisenbahnwagen sind Arbeiterinnen behilflich. 
Die Beförderung des Sandes erfolgt durch Arbeitszüge, die zwischen D. und 
K. hin- und herpendeln in bestimmtem Fahrplan, der mit Rück¬ 
sicht einerseits auf die notwendige Zahl der Arbeitszüge und andererseits 
auf die ordnungsmäßige Durchführung des Personen- und Güterver¬ 
kehrs auf dem Bahnhofe K. festgelegt ist. In K. haben ebenfalls Arbeite¬ 
rinnen die aus D. angekommenen Wagen zu entladen. Andere Arbeite¬ 
rinnen führen beim Umbau an den verschiedensten Stellen des Bahnhofes 
leichtere Erdarbeiten aus, die ebenfalls im wesentlichen im Schaufeln von 
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Sand und kleinem Steinschlag bestehen. In der so umschriebenen Beschäf¬ 
tigung erblickt die Anklage einen Verstoß gegen § 137, Absatz 2 und 7 der 
Reichsgewerbeordnung, woselbst verordnet ist, daß die Beschäftigung von 
Arbeiterinnen an den Vorabenden der Sonn- und Festtage die Dauer von 
8 Stunden nicht überschreiten darf, und daß Arbeiterinnen zum Transport 
von Materialien bei Bauten aller Art nicht verwendet werden dürfen. 

Dem tritt die Königliche Eisenbahndirektion in ihrem Beschlüsse, 
durch den sie den Konflikt erhoben hat, entgegen. Sie stellt sich vorab 
auf den Standpunkt, daß Eisenbahnbauten überhaupt, und zumal Umbauten 
während voller Aufrechterhaltung des Betriebes, wie ein solcher im vorlie¬ 
genden Falle in Frage stehe, zu dem nach § 6 der Gewerbeordnung von 
deren Anwendung ausgenommenen Gewerbebetriebe der Eisenbahnunterneh¬ 
mung gehören, und daß deshalb die Vorschriften in § 137, Absatz 2 und 7 
jenes Gesetzes auf die im Betriebe der Bahn einschließlich der Bauten be¬ 
schäftigten Arbeiterinnen keine Anwendung finden. Des weiteren legt sie 
dar, daß und warum aus betriebstechnischen Gründen die Beschäftigungs¬ 
zeit der Arbeiterinnen nicht geändert werden könne, Und daß auch die Art 
der Beschäftigung durchaus nicht gegen Sinn und Zweck der gesetzlichen 
Arbeiterinnenschutzvorschrift verstoße. 

Nach Eingang des Konfliktsbeschlusses stellte die 1. Strafkammer des 
Landgerichts das Rechtsverfahren einstweilen ein und erledigte die vorge¬ 
schriebenen Förmlichkeiten. 

Der Erste Staatsanwalt hat sich auf den Konflikt geäußert und diesen 
nicht für begründet erachtet. Er ist im Gegensätze zur Eisenbahndirektion 
der Auffassung, daß die Regiebauten der Eisenbahnverwaltung, soweit 
solche nicht zur Aufrechterhaltung des Betriebes erforderlich sind, nicht zu 
deren Gewerbebetrieb im Sinne von § 6 der Gewerbeordnung gehören, und 
führt im übrigen aus, daß die Eisenbahnverwaltung bei ihren Bauten ebenso 
wie jeder Privatunternehmer an die reichsgesetzlichen Arbeiterschutzvor¬ 
schriften gebunden sei, von deren Beachtung sie auch nicht durch die im 
Konfliktsbeschlusse geltend gemachten Erwägungen befreit werden könne. 

Die Gerichte sind in ihren Gutachten der Auffassung des Ersten 
Staatsanwalts beigetreten und stützen sich dabei vor allem auch auf die 
Erwägung, daß es sich bei dem Umbau des Bahnhofes K. notorisch um eine 
so völlige Umgestaltung und Erweiterung handle, daß sie eine völlig neue 
Anlage schaffe, die nicht anders zu behandeln sei wie ein Neubau zur Er¬ 
möglichung eines erst zu beginnenden Betriebes, und wie ein solcher nicht 
vermöge § 6 der Gewerbeordnung von den Vorschriften dieses Gesetzes 
ausgenommen, sondern als Eisenbahn bau Unternehmung denselben unter¬ 
stellt sei. 
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Aus der Ministerialinstanz sind Erklärungen zur Sache nicht ein¬ 
gegangen. 

Es war, wie geschehen, zu entscheiden. 

Der Konfliktsbeschluß macht geltend, daß dem Angeklagten eine zur 
gerichtlichen Verfolgung geeignete Überschreitung seiner 
Amtsbefugnisse oder Unterlassung einer Amtshandlung nicht zur Last 
falle (§§ 1, 3 des Konfliktsgesetzes vom 13. Februar 1854). Nach § 11 
des Einführungsgesetzes zum Gerichtsverfassungsgesetze vom 27. Januar 
1877 (Reichsgesetzblatt Seite 77) hat sich indessen die Vorentscheidung 
des Konfliktsrichters nicht mehr darauf zu erstrecken, ob die gerichtlich 
verfolgte Handlung oder Unterlassung des Beamten hierzu geeignet ist. 
sondern sich auf die Feststellung zu beschränken, ob der Beamte sich 
einer Überschreitung seiner Amtsbefugnisse oder der Unterlassung einer 
ihm obliegenden Amtshandlung schuldig gemacht habe. In dieser Be¬ 
grenzung unterliegt hier die Zulässigkeit des Konflikts keinem Bedenken. 
Er ist auch, entgegen der Auffassung der Staatsanwaltschaft und der 
Gerichte, begründet. 

Dem Angeklagten werden zwei Verstöße gegen strafgesetzlich 
geschützte Verbotsbestimmungen zur Last gelegt, einmal die Be¬ 
schäftigung von Arbeiterinnen an Sonnabenden über 8 Stunden hinaus 
(§ 137 Absatz 2 der Reichsgewerbeordnung) und sodann die Beschäftigung 
von Arbeiterinnen zum Transport von Materialien beim Eisenbahnbau 
(§ 137 Absatz 7 a. a. 0.). Nach den Angaben des Konfliktsbeschlusses 
wie auch des Angeklagten selbst steht tatsächlich fest, daß die nach 
Dauer und Art beanstandete Beschäftigung erfolgt ist, wobei es un¬ 
erheblich bleibt, ob die Beschäftigung auch insoweit, als sie nicht in K.. 
sondern in D. stattgefunden hat, von der Anklage mit umfaßt wird oder 
nicht. Bei der rechtlichen Beurteilung sind die beiden Tatbestände in¬ 
sofern voneinander zu unterscheiden, als bei der Art der Beschäftigung 
nicht bloß die allgemeine Anwendbarkeit der Vorschriften des Titels VII 
der Gewerbeordnung auf Eisenbahnbauten, sondern außerdem in Frage 
kommt, ob der Absatz 7 des § 137 eine über den Bereich des Gewerbe¬ 
betriebes hinausgehende Geltung zu beanspruchen hat. 

Im einzelnen kommt folgendes in Betracht: 

Nach § 137 Absatz 2 a. a. O. darf, wie erwähnt, die Beschäftigung 
von Arbeiterinnen an den Vorabenden der Sonn- und Festtage die Dauer 
von 8 Stunden nicht überschreiten. Diese Vorschrift gehört dem Titel VII 
der Gewerbeordnung an, welcher die Verhältnisse der gewerblichen Arbeiter 
zu ordnen bestimmt ist. Gewerbliche Arbeiter im Sinne dieser Gesetzes¬ 
vorschriften sind grundsätzlich alle Personen, welche auf Grund eines 
Vertragsverhältnisses als Gesellen, Gehilfen, Lehrlinge, Betriebsbearate, 
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Werkmeister, Techniker, Arbeiter oder in ähnlichen Stellungen in einem 
Gewerbebetriebe für Zwecke desselben beschäftigt werden (vergl. von Land¬ 
mann-Rohmer, Kommentar zur Reichsgewerbeordnung, 6. Auflage Band II 
Seite 209, Hoffmann, desgleichen, 14./15. Auflage Seite 349). Zu den Ge¬ 
werbetrieben in diesem Sinne gehören auch Bauten (§ 154 Absatz 4 der 
Reichsgewerbeordnung) und zu den gewerblichen Arbeitern auch Tage¬ 
löhner und gewöhnliche Handarbeiter, welche bei Bauten beschäftigt werden 
(vergl. von Landmann-Rohmer a. a. O. Seite 215). Der § 137 steht weiter 
in Abschnitt 4 B des Titels VII, gehört mithin zu denjenigen Bestimmungen, 
welche für Betriebe gelten, in denen in der Regel mindestens zehn Arbeiter 
beschäftigt werden. Dabei kommt es nicht sowohl auf den einzelnen Bau 
als vielmehr darauf an, ob die gesetzliche Zahl in dem Unternehmerbetriebe, 
der sich auf die Herstellung von Bauten erstreckt, regelmäßig beschäftigt 
wird. Das kann bei einem Eisenbahnbaubetriebe ohne weiteres unterstellt 
werden, ohne daß die Tatsache herangezogen zu werden braucht, daß hier 
bei dem Umbau neben männlichen Arbeitern auch noch 150 Arbeiterinnen 
Beschäftigung gefunden haben. Daß zu den Betrieben dieser Art auch 
Baubetriebe gehören, wird in der Literatur (von Landmann-Rohmer a. a. 0. 
Seite 569/70) mit Recht angenommen. 

Andererseits gehören zu den gewerblichen Arbeitern im Sinne des 
fraglichen Titels VII nur solche Arbeiter, welche in einem Gewerbe¬ 
betriebe beschäftigt werden. Es fallen also diejenigen Arbeiter nicht 
darunter, die in einem Betriebe beschäftigt werden, der kein gewerblicher 
ist, bezw. die bei einem Arbeitgeber in Beschäftigung stehen, der kein Unter¬ 
nehmer eines gewerblichen Betriebes ist, und auch diejenigen nicht, die zw'ar 
in einem gewerblichen Betriebe beschäftigt werden, aber in einem solchen, 
der kraft ausdrücklicher Gesetzesbestimmung vom Anwendungsbereiche der 
Gewerbeordnung ausgenommen ist. Diese Ausnahmen kommen hier in 
Frage, da es sich bei dem Umbaue des Bahnhofes um einen Regiebau, also 
einen im Eigenbetriebe hergestellten Bau, und zwar um einen solchen des 
Staates, und endlich um einen solchen der Eisenbahnverwaltung handelt, 
auf deren Gewerbebetrieb die Gewerbeordnung nach § 6 daselbst keine An¬ 
wendung findet. 

Ein einzelner Regiebau, mag er von einem Gewerbetreibenden — ab¬ 
gesehen von Bauunternehmern, die zum Zwecke der Veräußerung bauen — 
oder von einem Nichtgewerbetreibenden, vom Staate oder von einer sonsti¬ 
gen Körperschaft des öffentlichen Rechtes errichtet werden, begründet für 
sich allein die Annahme eines gewerblichen Unternehmens nicht (von 
Landmann-Rohmer a. a. 0., Band I, Seite 50, Band II, Seite 22l unter e). 
Hier darf indessen der Umbau des Bahnhofes nicht für sich allein berück¬ 


sichtigt werden. Die Eisenbahnverwaltung betreibt planmäßig die Aushih- 




Ogjiral from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1 »00 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


rung von Eisenbahuneu- und -reparaturbauten, und der einzelne Bau bildet 
nur die lokale Betätigung dieses planmäßig auf die Herstellung von Bauten 
gerichteten Unternehmens. Aber das Unternehmen entbehrt des gewerb¬ 
lichen Charakters, weil es nur im Eigenbetriebe und nicht zum Zwecke der 
Gewinncrzielung betrieben wird. Das würde dahin führen, die Anwendbar¬ 
keit des Titels VII der Gewerbeordnung auf die bei Eisenbahnregiebauten 
des Staates beschäftigten Arbeiter zu verneinen, weil sie nicht in einem ge¬ 
werblichen Betriebe beschäftigt werden. Demgegenüber kommt jedoch in 
Betracht, daß nach der in der Literatur vertretenen wie in der Verwaltungs¬ 
praxis herrschenden Anschauung der Titel VII der Gewerbeordnung für alle 
Staats- und Gemeindebetriebe gelten soll, welche zwar nicht auf Erwerb 
abzielen, aber doch ihrer technischen Natur nach gewerbliche sind (vergl 
von Laudmann-Rohmer a. a. ()., Band I, Seite 45, Band II, Seite 222. 
Seite 868/69). Dies wird aus der Entstehungsgeschichte des jetzigen § 155. 
Absatz 3 der Gewerbeordnung gefolgert, demzufolge für die unter Reich? 
und Staatsverwaltung stehenden Betriebe die den Polizeibehörden, unteren 
und oberen Verwaltungsbehörden auf dem Gebiete des Arbeiter¬ 
schutzes zustehenden Befugnisse und Obliegenheiten auf die der Ver¬ 
waltung dieser Betriebe Vorgesetzten Dienstbehörden übertragen 
werden können. Die Anwendbarkeit der Arbeiterschutzvorschriften 
auch auf diejenigen Reichs- und Staatsbetriebe, welche wirtschaftlich mangels 
der Absicht der Gewinnerzielung des gewerblichen Charakters entbehren, 
soll sich aus den Motiven jener aus der Novelle vom 1. Juni 1891 stammen 
den Vorschrift ergeben. Dort ist zu Artikel 6, dem der jetzige § 155. Ab¬ 
satz 3 im wesentlichen entspricht, ausgeführt: 

„Wenn auch in den unter Reichs- und Staatsverwaltung stehenden 
Betrieben, die unter die Bestimmungen des Titels VII fallen, die zum Schutze 
der Arbeiter erlassenen Vorschriften in gleicher Weise zur Durchführung 
gelangen müssen wie in den Privatbetrieben, so würde es doch leicht zu 
unerwünschten Kollisionen zwischen nebengeordneten Behörden desselben 
Staates führen, wenn die Polizeibehörden (Aufsichtsbeamten), unteren and 
höheren Verwaltungsbehörden die ihnen zugewiesenen Obliegenheiten und 
Befugnisse auch jenen Betrieben gegenüber ausüben sollten. Dazu kommt, 
daß unter den fraglichen Betrieben sich manche, wie namentlich diejenigen 
der Heeres- und Marineverwaltung, finden, in denen die Aufrechterhaltung 
der unerläßlichen Disziplin und die Wahrung anderer wichtiger Reichs- und 
Staatsinteressen gefährdet werden würde, wenn in ihnen anderen Beamten 
als denjenigen der Reichs- und Staatsverwaltung ein Aufsichte- oder Ver¬ 
fügungsrecht eingeräumt werden würde.“ 

ln der Kommission wurden aus dem Entwürfe der Bestimmung nur 
die Aufsichtsbeamten gestrichen, weil es bei deren Zuständigkeit auch den 
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Reiche- und Staatsbetrieben gegenüber verbleiben sollte. Im übrigen wurde 
die Vorschrift debattelos angenommen. 

Daß die Arbeiterschutzbestimnmngen der Gewerbeordnung auch auf 
die ohne Gewinnabsieht bewirtschafteten Staatsbetriebe Anwendung finden, 
haben die beteiligten Minister in der Folgezeit in dem Erlasse vom 11. März 
1893 (Ministerialblatt für die innere Verwaltung Seite 112) ausdrücklich 
betont Auf Grund dieser Auffassung waren auch bereits in dem Erlasse 
vom 25. Mai 1892 (Ministerialblatt Seite 230) unter anderen hinsichtlich der 
staatlichen Baubetriebe und für die unter die Gewerbeordnung fallenden Be¬ 
triebe der Staatseisenbahnverwaltung (Werkstätten usw.) Bestimmungen 
zur Ausführung des § 155, Absatz 3 der Gewerbeordnung ergangen. In 
der Folgezeit sind dann mit Rücksicht auf den noch zu erwähnenden § 6 
der Gewerbeordnung die Nebenbetriebe der Eisenbahn von der Unterstellung 
unter die Vorschriften der Gewerbeordnung ausgenommen, und das Eisen¬ 
bahnpersonal einschließlich desjenigen der Nebenbetriebe auch nicht dem 
Gewerbegerichtsgesetze verwaltungsseitig unterstellt worden (vergl. Mini- 
sterialerlaß vom 1. Mai 1905, Eisenbahnverordnungsblatt Seite 162, vom 
19. Oktober 1907, ebenda Seite 401, und vom 7. Dezember 1905/8. Februar 
1900, ebenda 1900, Seite 29). Tatsächlich werden im übrigen die Arbeiter¬ 
schutzvorschriften der Gewerbeordnung auf die Eisenbahnarbeiter ange¬ 
wendet (Witte, Ordnung der Rechts- und Dienstverhältnisse der Beamten 
und Arbeiter der Staatseisenbahnverwaltung, Band 6, § 57), soweit dies 
mit dem Betriebe vereinbar ist. Während die vorstehend erörterte Auffassung 
über die Anwendbarkeit des Titels VII der Gewerbeordnung auf alle ge¬ 
werbeähnlichen Eigenbetriebe des Staates in der Literatur, insbesondere von 
Landmann a. a. O. und Reger-Stößel, Gewerbeordnung, Band I, Seite 3, 
vertreten wird, stehen andere Kommentatoren, wie von Landmann a. a. O., 
Band II, Seite 809. bemerkt, auf einem anderen Standpunkt, indem sie an- 
uchmen, daß der Gewerbeordnung und damit deren Titel VII nur solche 
Betriebe auch des Reiches und Staates unterstehen, welche den Zweck der 
Gewinnerzieluug verfolgen. AA’ie es sich hiermit verhält, bedarf indessen im 
vorliegenden Falle keiner Entscheidung. Denn darüber kann kein begrün¬ 
deter Zweifel bestehen, daß, auch wenn man im weitesten Umfange mit 
einer Anwendbarkeit der A'orschriften der Gewerbeordnung auf Staats¬ 
betriebe rechnen wollte, doch dadurch diejenige Ausnahmestellung nicht be¬ 
rührt wird, die der Staat wie jeder Privatunternehmer als Eisenbahnunter¬ 
nehmer eben wegen des sachlichen Charakters dieses Betriebes genießt. 
AYenn also die hier fragliche Beschäftigung zu dem Betriebe der Eisen- 
bahnunternehiuung gehört, so ist sie zwar gewerblicher Natur, fällt aber 
alsdann gleichwohl nicht unter die A'orschriften des Titels A’II der Ge¬ 
werbeordnung. weil diese nach >i 0 auf jenen Betrieb keine Anwendung 
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findet. Allerdings hat man aus der Entstehungsgeschichte des Gewerbe¬ 
gerichtsgesetzes vom 29. Juli 1890/30. Juni 1901 ableiten wollen, daß die 
Staatseisenbahnbetriebs- und -Unterhaltungsarbeiter dem Titel VII unter¬ 
stellt seien, weil das genannte Gesetz in § 3 als Arbeiter in seinem Sinne 
diejenigen bezeichne, auf welche jener Titel Anwendung finde, und weil 
in § 81 (69 des Entwurfs), der die Arbeiter der unter der Militär- oder 
Marineverwaltung stehenden Betriebsanlagen ausnimmt, die ursprünglich mit 
ausgenommenon Arbeiter der unter Staatseisenbahnverwaltung stehenden 
Betriebsanlagen gestrichen worden seien. Die Streichung beruhte aber im 
wesentlichen auf der Absicht, die staatlichen Eisenbalinunternehmungen 
den privaten Betrieben dieser Art hinsichtlich der Zuständigkeit der Ge¬ 
werbegerichte für gewerbliche Streitigkeiten gleichzustellen (vergl. Wil- 
helmi-Bewer, Kommentar zum Gewerbegerichtsgesetz, 2. Auflage, Anmer¬ 
kung 1 zu § 81). Es kann mithin hieraus nichts für die Unterstellung 
der Eisenbahnarbeiter unter die Gewerbeordnung gefolgert werden. Und 
wenn man, wie es scheint, hierbei auf seiten der gesetzgebenden Faktoren 
allerdings von der Ansicht ausgegangen ist, daß die Eisenbahnarbeiter, zum 
mindesten soweit sie in Nebenbetrieben beschäftigt werden, zu den gewerb¬ 
lichen Arbeitern im Sinne des Titels VII der Gewerbeordnung gehörten, 
so ist dieser Umstand für sich allein noch nicht hinreichend, um die An¬ 
wendbarkeit jener Gesetzesvorschriften in der Tat zu begründen. Es fragt 
sich mithin, ob der in eigener Unternehmung betriebene Umbau des Bahn¬ 
hofes K. unter die Bestimmung des § 6 der Gewerbeordnung fällt, mit ande¬ 
ren Worten, ob der Umbau mit zum Gewerbetriebe der Eisenbahn gehört. 
Das ist der Standpunkt des Konfliktsbeschlusses, dessen Auffassung die 
Staatsanwaltschaft und die Gutachten der Gerichte entgegentreten. 

Darüber, was zum Gewerbebetriebe der Eisenbahn im Sinne dieser 
Gesetzesvorschrift gehört, gehen die Meinungen sehr auseinander. Die 
Schwierigkeit wird dadurch begründet, daß die Entstehungsgeschichte de* 
§ 6 der Gewerbeordnung so gut wie keinen Anhalt^ für die Beantwortung 
der Frage gibt, was der Gesetzgeber unter dem Gewerbebetriebe der Eisen¬ 
bahnunternehmung verstanden hat. Was die Materialien bieten, ist in der 
Entscheidung des Reichsgerichts vom 11. Mai 1880 (vergl. Entsch. in 
Zivilsachen Band I, Seite 265) wiedergegeben. Die Eisenbahnen fallen 
unter die lät. b der Motive des zweiten Entwurfs zur Gewerbeordnung § 6. 
wonach gewisse Zweige der Gewerbegesetzgebung der Ordnung durch 
Spezialgesetze Vorbehalten werden sollten. Damit ist für die Begriffsbe¬ 


stimmung freilich nicht viel gewonnen, und daher schreibt sich auch die 
Wechselfülle der Anschauungen. Ursprünglich ging man davon aus, daß 
§ 6 sich nur auf das Transportgewerbe des Eisenbahnuntemehmers be- 
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stillten, Liehterzeugungsanstalten, Schwellentränkungsanstalten und noch 
viel weniger auf Bahnhofswirtschaften, Speisewagen, Automaten, Waschein¬ 
richtungen, Friseurstuben, Bahnhofsbuchhandlungen, Wechselstuben aus¬ 
zudehnen sei (vergl. Fritsch. Eisenbahngesetzgebung. Seite 5 ff., und die 
Aufsätze in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltuugen 
1894, Seite 785, 1896, Seite 27, 45). In der Folgezeit ist man dann in der 
Literatur wie in der Rechtsprechung nach dem Vorgänge des Reichs¬ 
gerichts (vergl. Entsch. in Zivilsachen, Band 8, Seite 149) und des Auf¬ 
satzes von Oesterlen (in der vorerwähnten Zeitpng 1901, Seite 485, vergl. 
auch den Aufsatz von Lehmann ebenda 1911, Seite 1437) mehr und mehr 
dazu Ubergegangen, alle Xebenbetriebe und Einrichtungen jener Arten als 
Bestandteile des Hauptbetriebes der Eisenbahnuntemehmung anzusehen 
(vergl. Gewerbearchiv, Band 2, Seite 373, 553, 555; Band 3, Seite 3, 5; Band 6, 
Seite 379; Band 9. Seite 188. 551). Bei den Eisenbahn b a u t e n hat man, 
wiederum im Anschluß an die Rechtsprechung des Reichsgerichts (vergl. 
Entsch. in ZiviE:. ien, Band 8. Seite 51), einen Unterschied zwischen dem 
Eigenunternehmen der Eisenbahnverwaltung und dein Unternehmen eines 
selbständigen Eisenbahn bau Unternehmers gemacht. Den Betrieb des letz¬ 
teren sieht die Rechtsprechung als unter die Gewerbeordnung fallend an 
(vergl. Gewerbearchiv, Band 2, Seite 713; Band 14, Seite 349; auch wohl 
Band 13, Seite 678; vergl. auch von Landmann-Rohmer a. a. 0., Band 1, 
Seite 93; Oesterlen a. a. O.). Zu den Regiebauten der Eisenbahnunterneh- 
mer hat die Rechtsprechung, soweit ersichtlich, seither noch nicht näher 
Stellung genommen. In der Literatur werden sie als nicht unter üie Ge¬ 
werbeordnung fallend angesehen. Hinsichtlich der Eisenbahnarbeiter ging 
inan ursprünglich davon aus, daß auf diese die Arbeiterschutzvorschriften 
Anwendung zu finden hätten, soweit nicht besondere gesetzliche Ausnahmen 
(§ 105 i der Reichsgewerbeordnung) vorgesehen seien. Wenn auch in der 
Folgezeit mehr und mehr die Auffassung durchgedrungen ist, daß, soweit 
der § 6 des Gesetzes reicht, auch der Titel VII entfalle, so ist doch immer 
noch an der Annahme festgehalten worden, daß die Schutzvorschriften eine 
zum Teil über den eigentlichen Gewerbebetrieb hinausreichende Tendenz 
hätten, und daß jedenfalls für die Arbeiter der Staatsbahnbetriebe und zum 
mindesten für die in Nebenbetrieben und -einrichtungen der Staatsbahnvcr- 
waltung beschäftigten Arbeiter die Anwendung des Titels VII der Gewerbe: 
ordnung gegeben sei. 

Hier handelt es sich um Arbeiterinnen, die im B a u betriebe der Bahn- 
verwaltung beschäftigt sind. Für ihn nimmt der Konfliktsbeschluß in An¬ 
spruch, daß er allgemein ohne Rücksicht darauf, ob er Neubauten oder Re¬ 
paratur- und Erweiterungsbauten oder Umbauten zum Gegenstände hat, 
zum Gewerbebetriebe der Bahnverwaltung gehöre. Es kann unerörtert blei 
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ben, ob die vom Konfliktsbeschlusse vertretene Auffassung in vollem Um¬ 
fange zutrifft. Hier steht der Umbau einer im Betriebe be¬ 
findlichen Bahnanlage in Frage, der von der Bahnver¬ 
waltung in eigener Unternehmung ausgeführt wird. 
Ein solcher Bau fällt unbedingt unter § 6 der Gewerbe¬ 
ordnung. Dabei kann es nicht darauf ankommen, ob der Umbau seinem 
Umfange nach einem Neubau gleichzustellen ist, und ebensowenig auf den 
Anlaß, der zu diesem Umbau geführt hat, ob dies die Einführung neuer 
Linien oder die Entwicklung des Verkehrs auf den bestehenden Linien, 
oder endlich bloße Baufälligkeit gewesen ist Entscheidend ist allein, daß 
es sich um die Vornahme von Bauarbeiten an einer Betriebsanlage oder um 
die Umgestaltung einer solchen handelt, zu welchen auch der Balmhof ge¬ 
hört. In der Literatur wird allgemein die Unterhaltung der Betriebsanlagen 
als selbstverständlich zum Gewerbebetriebe der Eisenhahnunternehmung ge¬ 
hörig betrachtet. Das ist durchaus richtig und nur auf alle Bauten an 
Betriebsanlagen auszudehnen. Der Bauunternehmer hat nicht nur ein Be¬ 
triebsrecht, sondern auch eine Betriebspflicht. Nach § 24 des Eisenbahn¬ 
gesetzes vom 3. November 1838 ist der Unternehmer erzwingbar verpflich¬ 
tet, die Bahn nebst den Transportanstalten fortwährend in solchem Stande 
zu erhalten, daß die Beförderung mit Sicherheit und auf die der Bestimmung 
des Unternehmens entsprechende Weise erfolgen könne. Das umfaßt also 
auch jede nach Lage der Verhältnisse gebotene Verbesserung oder Er¬ 
weiterung der bestehenden Anlage. Wenn nun § 6 der Gewerbeordnung 
von dem Gewerbebetriebe der Eisenbahnunternehmung spricht, so kann 
damit doch mangels jedes gegenteiligen Anhalts nur der Inbegriff dessen 
gemeint sein, was den Betrieb einer solchen Unternehmung nach dem für sie 
geltenden Rechte ausmacht, und dazu gehört eben auch die Sorge für 
Unterhaltung und verkehrsmäßige Verbesserung der Anlagen. Fällt 
aber der Umbau, wie danach anzunehmen, unter §6 der 
Geworbeordung, so kann von einer Anwendung des 
Titels VII dieses Gesetzes und insbesondere des § 137, 
Absatz 2 daselbst auf .die bei diesem Umbau beschäf¬ 
tigten Arbeiterinnen keine Rede sein. Wie dies gelten 
würde gegenüber einem Privateisenbahnuntemehmer, so gilt es nicht min¬ 
der gegenüber der Staatsbahnverwaltung. Diese steht nicht anders wie 
jener, und wie immer man den § 155, Absatz 3 der Gewerbeordnung aus- 
legen mag, so kann er doch unmöglich zur Ausdehnung der Arbeiterschutz¬ 
vorschriften auf Betriebe führen, die das Gesetz selbst ausdrücklich außer¬ 
halb seines Anwendungsbereiches gestellt hat. Dazu reicht auch die Er¬ 
wägung nicht aus. daß der Arbeiterschutzgesetzgebuug nach ihrer Tendenz 
im allgemeinen keine einengende Auslegung zuteil werden darf. Das kann 
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wohl zu einer weitgehenden Auslegung hinsichtlich der Voraussetzungen 
fiir die Anwendung einer einzelnen Vorschrift in ihrem unbestrittenen An¬ 
wendungsgebiete führen, ist aber nicht von entscheidender Bedeutung für 
die Bestimmung und Abgrenzung des Gebietes derjenigen Betriebe, welche 
der Anwendung der Gewerbeordnung überhaupt entzogen sind. 

Hiermit ergibt sich die Begründung des Konflikts, soweit die An¬ 
klage den Verstoß gegen § 137, Absatz 2 der Gewerbeordnung zum Gegen¬ 
stände hat. Dadurch erledigt sich indessen nicht zugleich die Anklage hin¬ 
sichtlich des Verstoßes gegen § 137, Absatz 7 daselbst. Dort ist ver¬ 
boten die Beschäftigung von Arbeiterinnen zum Transport von Materialien 
bei B a u t e n a 11 e r A r t. Und in der Literatur wird, wenigstens zu dem 
gleichlautenden Ausdruck in § 105 b der Gewerbeordnung, die Auffassung 
vertreten, daß darunter alle Bauten auch nicht gewerblicher Natur, und 
zwar nicht nur die Regiebauten gewerblicher Unternehmer zu gewerblichen 
Zwecken, sondern auch die Regiebauten Nichtgewerbetreibender, und ins¬ 
besondere auch die Bauten der Eisenbahnunternehmer fallen (vergl. Hoff- 
mann a. a. O., Anmerkung 6 zu § 105 b; von Landmann-Rolimer a. a. O., 
Seite 251). Bevor hierauf eingegangen wird, mag hinsichtlich der Vor¬ 
frage, ob es sich bei der Beschäftigung der Arbeiterinnen auf dem Bahn¬ 
hofe K. — Herausschaufeln von Sand und Steinschlag aus Eisenbahnwagen 
und Auseinanderschaufeln solcher Materialien auf dem Planum — über¬ 
haupt um eine solche im Sinne der fraglichen Gesetzesvorschrift handelt, 
bemerkt werden, daß nach der für Betriebe von Privatunternehmern von 
Eisenbahnbauten ergangenen Rechtsprechung der ordentlichen Gerichte das 
Verbot auch auf Arbeiten der vorliegenden Art Anwendung findet (vergl. 
Gewerbearchiv, Band 13, Seite 678, Band 14, Seite 3-19). Gleichwohl steht 
im vorliegenden Falle seiner Anwendbarkeit ebenfalls der § 6 der Gewerbe¬ 
ordnung entgegen. 

Was die Auslegung des Begriffs „Bauten aller Art“ anlangt, so 
kommt er in der Arbeiterschutzgesetzgebung verschiedentlich vor: § 105 b, 
§ 137, Absatz 7 der Reichsgewerbeordnung, § 4 des Kinderschutzgesetzes 
vom 30. Mürz 1903. Zeitlich folgen sich diese Bestimmungen so, daß an 
erster Stelle § 105 b — Novelle vom 1. Juni 1891 — steht, dann § 4 des 
Gesetzes vom 30. März 1903, und endlich § 137, Absatz 7 — Novelle vom 
28. Dezember 1908 — folgt. Für die Anwendung des § 105 b erstreckt die 
bayerische Rechtsprechung in Übereinstimmung mit der Literatur den Be¬ 
griff auch auf Regiebauten (vergl. Gewerbearchiv, Band 1, Seite 508. 
Band 10, Seite 196, anscheinend zweifelnd Oberlandesgericht R. ebenda 
Band 11, Seite 6). Für das Kinderschutzgesetz beschränkt dagegen die 
Rechtsprechung und zwar auch diejenige das bayerischen Obersten Landes- 
gerichts den Begriff auf Baubetriebe, die unter die Gewerbeordnung fallen. 
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und das wird auch in der Literatur angenommen von Landmann-Rohmer 
a. a. 0., Band II, Seite 874, Anmerkung 7). Aus den Materialien der 
beteiligten Gesetze kommt folgendes in Betracht: 

1. Gewerbeordnungsnovelle vom 1. Juni 1891 (Reichstag 1890. 

Drucksache Nr. 4). 

Die Motive nehmen für die Aufzählung der gewerblichen An¬ 
lagen, in denen die Sonntagsruhe gelten soll, auf die Beschlüsse des 
Reichstags — von 1888 — (Reichstag 1887/88, Aktenstück Nr. 162. Seite 
082/3) Bezug. Dort heißt es: 

„§ 105 b der neuen Fassung gibt den zweiten Satz vom Absatz 1 
sowie den Absatz 2 des § 105 a alter Fassung in etwas veränderter Gestal¬ 
tung wieder. Einmal nämlich ist die Aufzählung der Gewerbebe¬ 
triebe, in denen die Beschäftigung von Arbeitern am Sonntag verboten 
sein soll (Fabriken, Werkstätten und Bauten), nach dem Vorbild de» § t 
des Unfallversicherungsgesetzes vom 6. Juli 1884 durch Hinzufügung der 
Worte Bergwerke, Salinen, Aufbereitungsanstalten, Brüche und Gruben. 
Hüttenwerke und Werften vervollständigt. Sodann ist durch deu Zusatz 
„aller Art“ hinter „Bauten“ einer beschränkten Anwendung nur auf selb¬ 
ständige Bauunternehmungen oder nur auf Hochbauten vorgebeugt: es 
sollen darunter auch die Reparatur-, Tief-, Wege-, Eisenbahn bauten 
verstanden werden.“ 

In den Motiven zu § 4 des Kinderschutzgesetzes (Reichstag 19002. 
Aktenstück Nr. 557, Seite 3831 links) ist gesagt: 

„Unter Bauten aller Art sollen wie im § 105 b nicht nur Hochbauten, 
sondern auch Reparaturbauten, Tief-, Wege-, Eisen bahn bauten ver¬ 
standen, und es soll die Beschäftigung bei allen Arbeiten verboten werden, 
die zur Errichtung, zur Reparatur oder zur Instandhaltung von Hoch- und 
Tiefbauten dienen.“ 

Endlich ist in den Verhandlungen der Kommission zu § 137, Absatz 7 
der Gewerbeordnungsnovelle vom 28. Dezember 1908 (Reichstag 19078. 
Drucksache Nr. 1050, Seite 58/59) ausgeführt: 

„Der vorliegende Antrag — der ursprünglich lautete: zum Transport 
von Materialien auf Bauten — beschränke das Verbot auf den Transport 
von Materialien auf Bauten, lasse also die leichteren Arbeiten, z. B. bei 
der Reinigung der fertigen Bauten zu. Dabei werde zwischen Hoch- und 
Tiefbauten kein Unterschied gemacht.“ 

Demnächst wurde der Antrag in der in das Gesetz übergegangenen 
Fassung angenommen, ohne daß die Fassungsänderung Anlaß zu Bemer¬ 
kungen gegeben hat. 

Hält man alles dies zusammen, so fehlt es an jedem verwertbaren An¬ 
halt dafür, daß man mit dem 'Ausdruck „Bauten aller Art“ über den Be- 
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reich gewerblicher Unternehmungen habe hinausgehen wollen. Überall ist 
nur erkennbar, daß gegenständlich zwischen den verschiedenen 
Arten von Bauten kein Unterschied obwalten solle. Wenn in der Reichstags¬ 
kommission von 1888 und in den Motiven zum Kinderschutzgesetz von 
Eisenbahnbauten die Rede gewesen ist, so erhellt nicht, ob damit alle 
Eisenbahnbauten oder nur solche Bauten dieser Art gemeint wurden, die 
nach der herrschenden Auffassung nicht unter § 6 der Gewerbeordnung 
fallen (Bauten von Eisenbahnbauunternehmern). Jedenfalls genügen diese 
Bemerkungen nicht, um die Annahme zu rechtfertigen, daß eine Ausnahme 
von § 6 der Gewerbeordnung habe statuiert werden sollen. So nimmt denn 
auch von Lundmann-Rohmer a. a. O., Band I, Seite 94, Anmerkung 10 i. f. 
vorbehaltlos an, daß das Kinderschutzgesetz auf den Gewerbebetrieb der 
Eisenbahnuntemehnmngen keine Anwendung finde. Die Preußische Aus- 
führungsanweisung zur Gewerbeordnung sagt über den Begriff „Bauten 
aller Art“ zu § 137, Absatz 7 nichts. Zu § 105 b bemerkt sie unter Nr. 141, 
das Vci-oot der Sonntagsarbeit gelte unter anderen nicht für die Verkehrs¬ 
gewerbe (§ 105i), und fährt dann unter Nr. 143, Absatz 3 fort: 

„Das Verbot der Sonntagsarbeit gilt auch für Bauten aller Art, 
d. h. für Hoch-, Tief-, Wege-, Eisenbahn- und Wasserbauten, sowie 
für Erdarbeiten, sofern diese nicht Ausfluß eines land- oder forstwirt¬ 
schaftlichen Betriebes, des Weinbaues oder des Gartenbaues sind, ferner 
nicht nur für Neubauten, sondern auch für Ausbesserungs- und Instandhal¬ 
tungsarbeiten, z. B. auch für das Schornsteinfegergewerbe.“ 

Uber das Verhältnis der Bauten von Eisenbahnunternehmern zu § 6 
der Gewerbeordnung schweigt sie sich aus, anscheinend in der Annahme, 
daß § 105 b uneingeschränkt für Eisenbahnbauten gelte. Dem würde nicht 
beizupflichten sein. 

Nach alledem ist anzunehmen, daß wie der Absatz 2 
so auch der Absatz 7 des § 137 der Gewerbeordnung 
für den hier fraglichen Umbau des Bahnhofes nicht 
galt. Der Angeklagte überschritt daher seine amt¬ 
lichen Befugnisse nicht, indem er die Arbeiterinnen 
so wie geschehen beschäftigte. 

Bei dieser Lage der Sache erweist sich der Konflikt in vollem Umfang 
als begründet; deshalb war das gerichtliche Verfahren endgültig einzu- 
stellen. 
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Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Ueka n n t ni a c h u n gen des K e i c h s k a n z 1 e r : 

Vom 12. August 1915. betr. die Wahlen nach der Reichsversiehe- 
rungsordnung. 

(Eiseiibahn-VcrordmingsblaU 8. 139. lt.-O.-Bl. S. 197.) 

Vom 2G. August 1915, betr. die Angestelltenversicherung während 
des Krieges. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 113. R.-G.-Bl. S. 531.) 

Vom 29. September 1915, betr. Änderung des Militärtarifs für Kisen- 
bahnen. 

(Eisenbnhii-VeronlnuugsblaU S. 118. R.-G.-Bl. 8. 627.) 

B e k a n n t ni a e h u n g e n d e s R e i c h s - E i s e n b a h n - A in t s: 

Vom 10. August, 9. und 10. September 1915, betr. Änderung der An¬ 
lage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Kisenbalui-Verordnungsblatt S. 13-1, 118 u. 119. R.-G.-Bl. S. 193. 584 
u. 596.) 

Vom 13. September 1915, betr. vorübergehende Änderung der Eisen- 
hahn-Verkehrsordnung. 

(Kisimbahn-Verordniingsblatt 8. 119 R.-(E-BI. 8. 591.) 


Preußen. A 1 1 e r h ö e li s t e Konzessionsurkunde vom 24. April 
1915, betr. die rmgestaltung und Erweiterung der Cöln-Bonner 
Kreisbahnen. 

(E isen 1 >a 1 i n -5’erord im n sbla11 8. 131.) 

Allerhöchste Verordnung vom 25. September 1915 über 
weitere Verlängerung der Gültigkeit der Verordnung vom 11. Sep¬ 
tember 1914, betr. ein vereinfachtes Enteignungsverfahren zur 
Beschaffung von Arbeitsgelegenheit und zur Beschäftigung von 
Kriegsgefangenen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 8. 117. (i.-8. 8. 141.) 
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Erlasse des »Ministers der öffentlichen Arbeiten: " 

Vom 31. Juli 1915. betr. Ausübung des staatlichen Aufsichts¬ 
reell ts über die Cöln-Bonner Kreisbahnen.135 

Vom 31. August 1915, betr. Wahlen nach der Reiclisversiche- 

rungsordnung.110 

Vom 8. September 1915. betr. Angestelltenversicherung während 

des Krieges.145 


Bayern. Erlaß des Kgl. Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten 
vom 28. August 1915, betr. die Nebenbezüge der Beamten und 
Beamtenanwärter der Staatseisenbahnverwaltung. 

(Veröffentlicht im Verkehrsministerialblatt für das Königreich 
Bayern Nr. 34 vom 8. September 1915. S. 191.) 

Durch die kgl. Verordnung vom 17. Juli 1915 (G.-V.-Bl. S. 563) und die 
gemeinsame Bekanntmachung der Zivilstaatsministerien vom 20. Juli 1915 
(G.-V.-Bl. S. 574) ist mit Wirksamkeit vom 1. August 1915 an eine Neuregelung 
der Entschädigung der Beamten bei Vornahme auswärtiger Dienstgeschäftc 
erfolgt. 

Hierdurch sind alle bisherigen entgegenstehenden Vorschriften über die 
Tagegelder und Reisekosten der Beamten aufgehoben worden. 

Mit Rücksicht hierauf erschien es notwendig, die nunmehr geltenden 
Vorschriften über die Nebenbezüge der Beamten und Beamtenanwärter der 
Staatseisenbahnverwaltung mit Wirksamkeit vom 1. August 1915 neu zusammen- 
z u fassen. 

* * 

* 

1 >ie neuen Vorschriften sind in 41 Paragraphen (Mithalten. Die Arten 
d o r N e b e n b e z ü g e sind: 

I. Persönliche Zulagen. 

II. Örtliche Zulagen. 

III. Entschädigungen für die Vornahme auswärtiger Dienstgeschäfto. 

Die hierüber erlassenen Vorschriften behandeln: 

A. Allgemeines. 

B. Regelmäßige Entschädigung der Beamten des höheren und 
mittleren Dienstes. 

(\ Ermäßigte Aufwandsentschädigung der Beamten des höheren und 
mittleren Dienstes. 

D. Stundengelder der Beamten des unteren Dienstes. 

E. Bauschvergütungen für die Vornahme auswärtiger Dieust- 
geschäfte (Reiseaversen). 

F. Fahrgelder und Exponierungsgebühren des Fahrpersonals. 

IV. Vergütung für Brennstoffersparnis. 
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V. Bauschvergütungen für Beschaffung von Bureaubedarfsgegenständer 
(Regieaversen). 

VI. Bausehvergütungen für Miete. Heizung, Beleuchtung und Reinigung 
von Piensträumen. 

* * 

* 

Als Anlagen sind den Vorschriften die obenerwähnte kgl. Verordnung 
vom 17. Juli 1915 und die Bekanntmachung der Zivilstaatsministerien vom 
20. Juli 1915 beigefügt. 


Chili. Eisenbahn gc^etz vom 26. Januar 1914. 

(Veröffentlicht im Diario oficial de la Rcpublica de Chile. Nr. 10 785. 
Santiago, 29. Januar 1914.) 


Abschnitt I. 

V h e r d io Verwaltung d e r Kisonba h n e n. 

Artikel 1. 

Pie Verwaltung der Staatsoisenbahnen wird, unter Aufsicht der Regierung, 
durch einen Verwaltungsrat, einen Generaldirektor und Bezirksverwaltungen ge¬ 
führt mit den Befugnissen. Pflichten und der Verantwortlichkeit, die in diesem 
Gesetz fest gestellt werden. 


Artikel 2. 

Pie Staatseisenbahnen werden in Bezirke eingeteilt, deren Grenzen der 
Präsident der Republik auf Vorschlag des Ycrwaltungsrats bestimmt. 

In jedem Bezirk ist ein Bezirksverwalter, der die Beschlüsse der Genoral¬ 
direktion durchzuführen und im Benehmen mit ihr für die Einheitlichkeit aller 
Teilbetriebe des Bezirks zu sorgen hat (vgl. Art. 17 ff.). 

Artikel 3. 

Pie Aufsicht über die Verwaltung, die Finanzen und den Betrieb der 
Staatsoisenbahnen obliegt dem Eisenbahnministerium. 

Infolgedessen hat es in geeignet scheinenden Zeiträumen das Netz 
regelmäßig zu besichtigen und wenigstens alle drei Jaliro eine außerordent¬ 
liche Besichtigung vorzunehmen, und zwar besonders, wenn wiederholt Unfälle 
Vorkommen, die Verluste von Menschenleben oder schwere Beschädigungen der 
Eisenbahnen zur Folge haben, oder wenn sich aus den Reehnungsüborsichten eine 
erhebliche Erhöhung der Betriebskosten und eine wesentliche Verminderung der 
Einnahmen ergibt. 

Pie Überwachung hat sich besonders zu erstrecken: 

1. auf die Art, wie die Gesetze, Verordnungen und Verfügungen für die 
Verwaltung und den Betrieb der Eisenbahnen ausgeführt werden*. 

2. auf das Personal, ob seine Zahl und seine Verteilung den Betriebs¬ 
bedürfnissen entspricht; 
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3. auf die Sicherheit und Regelmäßigkeit des Betriebes, ob er in allen 
Teilen so eingerichtet ist, daß er für das Publikum bequem und 
sicher ist; 

4. auf den Zustand des Gleises, der Baulichkeiten, Stationen, Wagen- 
schuppen, Werkstätten, Lokomotiven und Wagen und darauf, ob die Aus¬ 
gaben mit aller einer geordneten und vorsichtigen Verwaltung ent¬ 
sprechenden Sparsamkeit erfolgen. 

Artikel 4. 

Die Staatseisenbahnen bilden eine besondere Abteilung der öffentlichen 
Verwaltung mit eignem rechtskundigen Personal; sie sind, als Transportunter¬ 
nehmen, den allgemeinen Gesetzen unterworfen, die für diese Art von Unterneh¬ 
mungen gelten. 

Die Staatseisenbahnen haben ihren allgemeinen Gerichtsstand in Santiago, 
unbeschadet der besonderen, den Bezirkshauptorten entsprechenden Gerichts¬ 
stände für die dort nach Art. 67 des Bürgerlichen Gesetzbuchs zu erledigenden 
Gegenstände und des Gerichtsstandes für Grundstücksklagen, die vor den Ge¬ 
richtshöfen des Ortes dnrchzuführen sind, in dem die Grundstücke liegen. 

Desungeachtet können die gerichtlichen Klagen über Verluste und Be¬ 
schädigungen von Gepäck. Tieren oder Gütern bei dem Richter des Bezirks ein- 
gerericht werden, in dem sich die Ausgangs- oder Endstation befindet. 

Die Klagen wegen Verlust oder Beschädigung durch Unfälle können vor 
dem Richter des Bezirks erhoben werden, in dem der Unfall sich ereignet hat. 
wenn die Höhe der Entschädigung nicht mehr als 5000 Pesos beträgt. Ist 
sie höher, oder ist ihre Höhe unbestimmt, so ist die Klage vor dem Richter 
der Stadt zu erheben, in der die betreffende Bezirksverwaltung ihren Sitz hat. 

In diesen Prozessen vertritt das Staatsbahnunternehmen der Leiter des 
Bezirks oder der betreffenden Station; doch kann der Generaldirektor besondere 
Bevollmächtigte ernennen, die, wenn sie persönlich vor Gericht erscheinen, f»n 
die Stelle der vorgenannten Vertreter treten. 


Abschnitt II. 

Über den Verwaltungsrat. 
Artikel 5. 


Die obere Verwaltung der Staatseisenbahnen erfolgt durch einen Verwal¬ 
tungsnit, der sich zusammensetzt: 

a) aus dem Generaldirektor, 

b) aus zwei von dem Präsidenten der Republik für einen Zeitraum von 
fünf Jahren ernannten Räten, 

c) aus zwei von dem Senat und zwei von der Abgeordnetenkammer für 
einen Zeitraum von drei Jahren mit Stimmenmehrheit gewählten Räten. 

Die Räte können wiedergewählt werden. Das Amt eines Rates ist unbe¬ 
soldet. Der Verwaltungsrat hält Sitzungen ab an den im Reglement bestimmten 
Tagen. 

Bei den Sitzungen ist die Anwesenheit von wenigstens vier Räten er¬ 
forderlich. 

Der Rat, der ohne Hinderungsgrund bei mehr als einem Fünftel der 


Sit zungeu^m Jahre. 
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der Venvaltungsrat selbst den Hinderungsgrund als begründet anerkennt, wird 
seines Amts enthoben, und es wird für ihn je nachdem vom Präsidenten der 
Republik oder von der Kammer für den Rest seiner Wahlzeit ein Ersatzmann 
bestellt. 

In gleicher Weise werden die Räte ersetzt, die infolge von Tod, Verzollt 
oder aus einer anderen Ursache dem Verwaltungsrate nicht mehr angeboren 

Der Eisenbahnminister hat den Vorsitz in den Sitzungen des Verwaltung«-* 
rats. an denen er teilnimmt. In seiner Abwesenheit führt den Vorsitz der G»>- 
neraldirektor. Wenn keiner von ihnen an der Sitzung teilnimmt, so führt den 
Vorsitz der Rat. den die Anwesenden bestimmen. 

Artikel 6. 

Personen, die Verträge mit dem Staat über öffentliche Arbeiten oder über 
Lieferungen irgendwelcher Art abgeschlossen haben, oder die an einer Gesell¬ 
schaft teilhaben, die mit solchen Geschäften zu tun hat, können zu Räten nicht 
ernannt werden. 

Die Vertreter haben dieselben Rechte und Pflichten wie ihre Auftrag¬ 
geber. 

Artikel 7. 

Per Präsident der Republik kann in einer begründeten Entscheidung jed<*n 
Rat von seinem Amte entheben. 

Wenn der verabschiedete Rat zu den von den Kammern Gewählten gehört, 
so wird der Ersatzmann von der entsprechenden Kammer ernannt. 

Artikel 8. 

Dem Verwaltungsrat obliegt: 

1. die Überwachung der Einheitlichkeit der Verwaltung. 

2. die Genehmigung des Entwurfs zum jährlichen Voranschlag der Ein¬ 
nahmen und Ausgaben, der der Regierung vorztilegen ist. liehst Zusätzen 
und Änderungen. 

3. die Genehmigung der Dienstvorschriften und ihrer Änderungen. 

4. die Festsetzung der Grundlagen der Tarife im allgemeinen, der Klassifi¬ 
kation der Güter und sonstiger Gegenstände und der darauf bezüglichen 
Ausführungsbestimmuügen innerhalb der gesetzlichen Grenzen. 

5. die Festsetzung der Regeln, nach denen die Fahrpläne (Unterscheidung 
verschiedener Zugklassen, Anzahl der Fahrten, Geschwindigkeiten usw.fc 
aufzustellen sind. 

(). die Einrichtung oder Aufhebung von Haltestellen. 

7. die Ernennung der Beamten und die Festsetzung ihrer Besoldung, 
soweit sic nicht durch das Gesetz bestimmt ist. sowie des Hilfspersonals 
das für bestimmte Zeit angenommen wird. 

S. die Genehmigung der vorläufigen und der endgültigen Entwürfe, fiir 
Ergänzungen der ersten Anlage und der Beschaffung der Ausstattung. 

!t die Aufstellung der Pläne, Typen und Muster für Dämme. Kunstbauten. 
Wege, Bauausführungen und das rollende Material. 

10. die Genehmigung der Verträge über die Ausführung von Arbeiten und 
Leistungen, deren Wert zehntausend Pesos (10 000 $) im dahn* 
übersteigt. 
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11. die Ankäufe in öffentlicher Ausschreibung, deren Weit zehntausend 
Pesos (10 000 $) übersteigt und der freihändige Kauf bei Werten von 
über fünftausend Pesos (5000 $). 

12. die Bestätigung der von der Generaldirektion mit anderen Unterneh¬ 
mungen abgeschlossenen Verträge über die gemeinsame Benutzung von 
Haltestellen, Teilen der Bahnstrecken und gemeinschaftlichen Anlagen 
oder über den gegenseitigen Verkehr. 

1H. die außergerichtlichen Entschädigungen, wenn die Haftpflicht des Unter¬ 
nehmens klar erwiesen ist und ihr Betrag nicht über zehntausend Pesos 
hinausgeht; ist er höher, so ist der Beschluß der Regierung zur Geneh¬ 
migung vorzulegen. 

14. die Festsetzung der Grundlagen und Einzelheiten für die Vergebungen; 

15. dio Feststellung der allgemeinen Bedingungen, die das Personal bei 
Ernennungen und Beförderungen zu erfüllen hat. 

16. die Vorlage der Vorschläge für die Ernennung der Abteilungsleiter der 
Generaldirektion, der Bezirksleiter und des Generalinspektore der 
Privateisenbahnen bei der Regierung, auf Vorschlag des Direktors. 

17. der Abschluß der Verträge, auf Vorschlag des Direktors, mit den Ab¬ 
teilungsvorstehern der Bezirke, den Abteilungsvorstehern der Abtei¬ 
lungen der Generaldirektion, den Betriebsinspektoren und Abteilungs¬ 
leitern der Privnlcisenbahnen. den Ingenieuren und leitenden Archi¬ 
tekten. den Hauptrechnungsführern, den Kontrolleuren, mit dem rechts¬ 
kundigen Sekretär, dem Hauptjustiziar der Rechtsabteilung und Berater 
der Direktion, dem Hauptkassenverwalter, dem Oberarzt. 

18. dio Prüfung und Genehmigung der Abrechnungen über die Anlage der 
Gelder, die dem Rechnungshof vorzulegen sind, und des jährlichen Be¬ 
triebsberichts. 

10. im allgemeinen die Erledigung aller Geschäfte, die nicht ausdrücklich 
der GeueraUlirektion übertragen sind, oder für die nicht besondere 
Gesetze bestehen. 


Artikel 0. 

IV'in Verwaltungsrat obliegt, in den von der Regierung bezeichnten Ge¬ 
bieten Erhebungen anzustellen, ob sich daselbst die Anlage neuer Staatßbahnen 
nach betrieblichen, finanziellen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten empfiehlt; 
ferner über die Erteilung der Genehmigung zur Anlage von Privatbahnen und 
über sonstige Eisonbnhiinngclegenheitcn. die ihm von dem zuständigen Ministerium 
vorgelegt werden. 


Abschnitt III. 

V b er die I> e t r i e b s 1 ei t u n g. 

Artikel 10. 

Die Leitung des Betriebes der Eisenbahn obliegt dem Geueraldirckii»». 
dem die Abteilungsleiter und die Bezirksverwalter zur Seite stehen. Die Genei.il 
direktion zerfallt in folgende Abteilungen: 

Verkehr; 

Oberbau und bauliche Anlagen: 
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Zugförderung und Werkstätten; 

Materialien und Lagerhäuser; 

Rechnungswesen. 

An der Spitze der drei ersten Abteilungen stehen Techniker, an der der 
beiden anderen Vorsitzende, die gleichzeitig als Sekretäre des Generaldirektors 
in dem betreffenden Verwaltungszweig zu dienen haben. 

V o in G e n e r a 1 d i l* e k t o r. 

Artikel 11. 

Der Generaldirektor wird von dem Präsidenten der Republik auf se«h* 
Jahre ernannt; er kann wiederernannt werden. 

Bei seiner Entfernung aus dem Amt stehen ihm dieselben Ansprüche zu, wi ¬ 
dern Amtßvorsteher. 

In Fällen der Abwesenheit und der vorübergehenden Behinderung wird der 
Generaldirektor von dem Abteilungsleiter vertreten, den der Verwaltungsrat 
bestimmt. 


Artikel 12. 


Der Generaldirektor der Staatseisenbahnen ist der oberst© Leiter des He* 
triebes; er vertritt das Unternehmen gerichtlich und außergerichtlich; er schließt 
alle Verträge ab und führt die auf sie bezüglichen, sowie alle die Verwaltung^- 
maßregeln durch, die zur ordnungsmäßigen Tätigkeit der Verwaltung notwendig 
sind, unter Beachtung der Gesetze, Verwaltungsvorschriften und der Beschlüsse 
des Verwaltungsrates. 

Er ist unmittelbar verantwortlich für die Leitung, Beaufsichtigung uni 
Überwachung aller Dienststellen, der zentralen wie der der Abteilungen. 


Ihm obliegt hauptsächlich: 

1. darüber zu wachen, daß die Gesetze. Verwaltungsvorschriften, Be* 
Schlüsse des Verwaltungsrats und die sonstigen Bestimmungen zur 
Regelung des Betriebs der Eisenbahn beachtet werden. 

2. den jährlichen Voranschlag für die Einnahmen und Ausgaben, «liV 
Tarife, die Fahrpläne, Bestimmungen und Pläne flir neue Anlagen. Er¬ 
werbungen und Einrichtungen aufzustellen und die Entwürfe für die 
Instandhaltung des Oberbaus zu genehmigen. 

3. das Personal der Grade 5 bis einschließlich 12 anzuuehmen und zu ent¬ 
lassen, auf Grund des vorliegenden Gesetzes und seiner Ausführunjz?- 
bestinmiimgen. ferner bei dem Verwaltungsrat, je nach Lage der Sache, 
die Entlassung der in den Nummern 10 und 17 des Art. 8 genannten 
Angestellten zu beantragen, deren Verbleiben im Amt den BetnV" 
schädigen w ürde. 


1. die Beaufsichtigung der Angestellten und ihrer dienstlichen Tätigkeit, 
die im Zweifelsfalle von ihm zu begrenzen oder festzusetzen ist. 

5. Urlaubsgesuche zu genehmigen und dem vertraglich angenommenen 
Personal besondere Zulagen zu bewilligen unter Beachtung der Gesetze 
und der sonstigen Vorschriften. 
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rechterhaltung der Einheitlichkeit und Harmonie der Verwaltung zu ver¬ 
anlassen. 

7. alle schwankenden Ausgaben festzusetzen, dafür zu sorgen, daß die 
Bezirksverwalter sich in den festgesetzten Grenzen halten, sowie alle un¬ 
aufschiebbaren Ausgaben zu genehmigen, die infolge von Zufällen oder 
Unfällen erforderlich werden, wenn ihre Höhe über den im Voranschlag 
eingesetzten Betrag hinausgeht. Darüber ist dem Verwaltungsrat und 
der Regierung unmittelbar zu berichten. 

8. öffentliche Angebote für die gewöhnlichen und außergewöhnlichen Be¬ 
schaffungen der Eisenbahnen, für die Neubau-Arbeiten und die beim 
Betriebe des Unternehmens notwendigen Lieferungen einzufordern. 

9. den Ankauf von Materialien anzuordnen und zu genehmigen, deren Be¬ 
schaffung dringend und nicht vorhergesehen ist, bis zu einem Betrage 
von höchstens fünftausend Pesos (5000 $); gleichzeitig sind öffentliche 
Angebote für die bis zum Schluß des Jahres notwendige Menge einzu¬ 
fordern. 

10. Beschwerden oder Streitigkeiten einem Schiedsgericht zu unterbreiten 
oder durch Vergleich beizulegen, deren Höhe eintausend Pesos (1000 $) 
nicht übersteigt. Handelt es sich um einen höheren Betrag, so ist die 
Genehmigung des Verw r altungsrats erforderlich. Bei Beträgen von über 
zehntausend Pesos (10 000 $) ist die Sache der Regierung zur Ent¬ 
scheidung vorzulegen. 

11. außergerichtliche Entschädigungen für Verluste oder Beschädigungen 
von Gepäck, Tieren oder Gütern zu bewilligen, deren Wert nicht mehr 
als zweitausend Pesos (2000 $) beträgt, bei höheren Werten ist die Ge¬ 
nehmigung des Verwraltungsrats einzuholen. * 

12. die Verträge über die Ausführung von Bauten und Leistungen, sowie 
über Beschaffungen in öffentlicher Ausschreibung abzusehließen, außer 
den in den Nummern 10 und 11 des Artikel 8 genannten. 

13. die Vorlagen für den Verwaltungsrat vorzubereiten. 

14. vor dem 1. April eines jeden Jahres den Bericht über das verflossene 
Geschäftsjahr und die Voranschläge für das nächste Jahr dem Ver¬ 
waltungsrat zur Genehmigung vorzulegen und der Regierung zu über¬ 
mitteln und 

15. die Jahresrechnung aufzustellen und sie nach ihrer Genehmigung durch 
den Verwaltungsrat dem Rechnungshof zur Prüfung vorzulegen. 

Artikel 13. 

Der Generaldirektor hat dem Verwaltungsrat über alle Vorgänge zu be¬ 
richten, deren Kenntnis für ihn nötig ist zur Prüfung des Eingangs der Einnahmen 
and der zweckmäßigen Anlage der Gelder in Übereinstimmung mit dem Voran¬ 
schlag, den geltenden Vorschriften und den Beschlüssen des Verwraltungsrats. 

Monatlich ist ihm außerdem eine übersichtliche Abrechnung über die Be¬ 
triebseingänge und -ausgänge vorzulegen. 

Artikel 14. 

Dem Generaldirektor wird ein rechtskundiger Sekretär beigegeben, der 
auch Sekretär des Verwaltungsrats ist. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1915. hT> 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



. 1322 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Über die Abteilungsleiter. 

Artikel 15. 

Die Abteilungsleiter werden von dem Präsidenten der Republik auf Vor¬ 
schlag des Verwaltungsrats auf sechs Jahre ernannt; sie können wieder ernannt 
werden. 


Artikel 16. 

Den Abteilungsleitern obliegt in ihren Abteilungen: 

1. die Führung der regelmäßigen Geschäfte ihres Dienstzweiges und die 
Anregung etwaiger Reformen. 

2. darüber zu wachen, daß in dem ganzen Netze die Gesetze. Bestim¬ 
mungen und Dienstvorschriften der Generaldirektion beachtet werden 

3. den Verbrauch der Materialien und ihren Empfang zu überwachen und 
bei der Ausarbeitung der Voranschläge bei ihrem Ankauf mitzuwirken. 

1. die Strecke und die Dienststellen ihres Dienstzweiges zu besichtigen 
und der Generaldirektion über die bemerkten Mängel, Unstimmigkeiten 
und Fehler zu berichten. 

5. für den Generaldirektor die ihm vorschriftsmäßig obliegenden 
Geschäfte und die sonstigen Arbeiten, die ihm von diesem aufgetragen 
werden, zu erledigen. 

6. die von den Bezirksvorstehern ausgearbeiteten Voranschläge zu prüfen 
und durchzuarbeiten und den Voranschlag für die von ihnen unmittelbar 
abhängigen Amtsstellen vorzubereiten. 

7. das Personal ihrer Abteilung in Vorschlag zu bringen und 

8. die zu ihrem Dienstbereich gehörigen statistischen Arbeiten anzu¬ 
fertigen. 

über die Bezirks Verwalter. 

Artikel 17. 

Die Bezirksverwalter werden von dem Präsidenten der Republik auf Vor¬ 
schlag des Verwaltungsrats für fünf Jahre ernannt; sie können wiederern&nnt 
werden. 

Artikel 18. 

Der Bezirksverwalter ist der Vertreter der Generaldirektion in seinem 
Bezirk, der darauf zu achten hat, daß ihre Anordnungen erfüllt und ausgeführt 
w r erden, und daß die verschiedenen Dienstzweige einheitlich Zusammenarbeiten; 
ihm ist das gesamte Personal des Bezirks unterstellt. 

Seine Tätigkeit und seine Hauptpflichten sind: 

1. die für die regelmäßige und pünktliche Beförderung der Personen und 
Güter in seinem Bezirk und auf den angrenzenden Linien nötigen Maß¬ 
nahmen zu treffen. 

2. die Verteilung der zu seinem Bezirk gehörigen Betriebsmittel auf die 
Stationen, Haltestellen und Aufstellungsgleise, wobei darüber zu wachen 
ist, daß die Vorschriften der Generaldirektion über die Zusammen¬ 
stellung der Züge und die Verladung der Güter beachtet werden. 

3. die Sorge für die Erhaltung des Oberbaus und seines Zubehörs ein- 
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schließlich der Telegraphenlinien, die Erhaltung und Wiederherstellung 
der Betriebsmittel, damit die völlige Sicherheit des Verkehrs gewahrt 
wird. 

4. die Überwachung der Rechnungsführung seines Bezirks. Kassen¬ 
abschlüsse sind wenigstens alle Woche einmal zu machen. Alle sechs 
Monate ist eine Zählung der Fahrscheine vorzunehmen, auch ist für 
die richtige Anwendung der Gütertarife zu sorgen. 

5. die Kontrolle des Verbrauchs der Kohlen und sonstigen Brennstoffe. 
Der Generaldirektion ist täglich ein Bericht über die Bewegung der 
Kohlenwagen vorzulegen. 

6. Vorschläge über das im Vertragsverhältnis anzunehmende Personal 
seines Bezirks zu machen. 

7. Annahme des in Tagelohn stehenden Personals der einzelnen Betriebs¬ 
abteilungen seines Bezirks nach dem Voranschlag. 

8. Vorschläge über Neubauten zu machen, die für den möglichst guten 
Betrieb und die beste Ausnutzung der Strecke erforderlich sind. 

3. die Ausführung aller vergebenen Arbeiten zu überwachen und solche 
abzunehmen, die vertragsmäßig ausgeführt werden, ebenso die für das 
Unternehmen bestimmten Brennstoffe nach den Anweisungen der 
Generaldirektion. Er hat diese über die Ausführung der Arbeiten auf 
dem laufenden zu erhalten. 

10. die verschiedenen Dienststellen des Bezirks so oft wie nötig und un¬ 
vermutet zu besichtigen. 

11. die Angestellten seines Bezirks bei der Erledigung ihrer Amtsgeschäfte 
zu beaufsichtigen, sie bei vorkommenden Unregelmäßigkeiten zu ver¬ 
warnen, Strafen nach den Vorschriften des Verwaltungsrats zu ver¬ 
hängen und die Angestellten ihrer Ämter zu entheben, auch der General¬ 
direktion über alle von ihm wahrgenommenen Unregelmäßigkeiten zu 
berichten. 

12. Beschwerden wegen Verlust oder Beschädigungen weiterzugeben und 
Bericht dazu zu erstatten und über die zu entscheiden, deren Wert 
dreihundert Pesos nicht übersteigt. 

13. den Voranschlag über die Ausgaben und Einnahmen des Bezirks für 
das nächste Jahr vorzubereiten und vor dem 1. März jedes Jahres der 
Generaldirektion einzusenden, wobei besonders alle Gegenstände des 
Verbrauchs einzeln aufzuführen sind; seine Rechnungen hat er mit ver¬ 
gleichenden Aufstellungen über den Bedarf und den Verbrauch in den 
letzten beiden Vorjahren in Tabellenform zu belegen. 

14. für den Eingang und Ausgang der Güter auf den Stationen Bestim¬ 
mungen zu treffen, die den Bedürfnissen der Unternehmer, der Ver¬ 
frachter und der Empfänger gerecht werden. 

15. die Fahrpläne für das Netz nach den vom Verwaltungsrat erlassenen 
Bestimmungen und nach den Anweisungen der Generaldirektion vor¬ 
zubereiten. 

16. die Dienstentlassung der Angestellten zu beantragen, sobald dies für 
den guten Betrieb erforderlich ist, wobei er sie vom Dienst entheben 
kann, bis sein Antrag genehmigt ist. 

85* 
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17. die Personalnachweisungen der Angestellten des Bezirks aufzustellen 
und Abschrift davon der Generaldir< ktion einzureichon. 

18. den Angestellten des Bezirks Urlaub zu erteilen. 

19. die Rechnungen über Ausgaben und Erwerbungen für die ihm unter¬ 
stellten Dienststellen zu prüfen. 

20. -der Generaldirektion nach seinen Erfahrungen Maßnahmen wegen Ver¬ 

besserungen des Betriebes vorzuschlagen. 

21. besondere Aufträge wegen des Betriebes des Unternehmens zu er¬ 
ledigen, die ihm die Generaldirektion erteilt. 

22. am Ende jedes Monats eine Übersicht über den Geschäftsgang seines 
Bezirks aulzustellen und der Generaldirektion in der ersten Monats- 
hälfte vorzulegen. 

23. der Generaldirektion monatlich einzureichen: 

a) eine Aufstellung über die kilometrische Leistung des rollenden 
Materials und über den Verbrauch an Kohle, Putzlappen und Schmier¬ 
mitteln. 

b) eine sorgfältige Nachweisung über das ausgebesserte rollende 
Material und über die bei jeder Ausbesserung verarbeiteten Mengen, 
mit Erläuterungen. 

c) eine Nachweisung der ausgewechselten Schwellen, Schienen und 
Verbindungslaschen, wobei dio Strecken, auf denen die Auswechse¬ 
lungen vorgenommen sind, anzugeben und die verbrauchten Mengen 
genau aufzuführen sind. 

d) eine Aufstellung der empfangenen und der verbrauchten Materialien 
und des Restes. 

e) ebensolche Aufstellung über die im Monat empfangenen und ver¬ 
brauchten Kohlen. 

f) ein Verzeichnis der ausrangierten Betriebsmaterialien. 

g) eine Nachweisung der ira Tagelohn stehenden Arbeiter mit genauer 
Angabe ihrer Beschäftigung und ihrer täglichen Bezüge. 

h) Einzelnachweisung der Einnahmen und Ausgaben jeder Station 
seines Bezirks, nach dem Rechnungsvoranschlag, Nachweisung der 
Neuanlagen. 

i) eine Denkschrift über die allgemeine Bewegung des Monats und die 
Arbeiten an den Neubauten. 

24. in seinem Bezirk alle Geschäfte wahrzunehmen, die nach dem 
Gesetz von dom Generaldirektor für das ganze Netz wahrzunehinen 
sind. 


A r t i k e 1 19. 

Die Bezirksverwalter werden in ihrem Dienste von den Abteilungs¬ 
leitern des Bezirks unterstützt, die ihre Tätigkeit auf Grund dieses Gesetze« 
und seiner Ausführungsbestinunungen ausüben. 

Den Abteilungsleitern obliegt es besonders: 

1. über die Erfüllung der auf den Betrieb bezüglichen Anordnungen zu 
wachen. 

2. über die Erfüllung der Obliegenheiten der Angestellten seines Amts¬ 
bereiches zu wachen. 
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3. dem Bezirks Verwalter die Maßnahmen vorzuschlagen, die nach ihrer 
Erfahrung eine gute Führung des Betriebes gewährleisten. 

1. dem Bezirksverwalter von Zeit zu Zeit einen Bericht über den Betrieb 
in seiner Abteilung vorzulegen. 

5. Rechenschaft über den Materialverbrauch seiner Abteilung zu legen 
und 

6. das im Tagelohn in seinem Bezirk beschäftigte Personal anzunehmen 
und zu entlassen, mit Zustimmung des Bezirksverwalters. 

A r t i k e 1 20. 

Die Bezirksverwalter und Abteilungsleiter sind verantwortlich für Ver¬ 
luste, Beschädigungen und Mängel, die durch die mangelhafte Erfüllung ihrer 
Pflichten verursacht werden. 

Artikel 21. 

Die dienstlichen Obliegenheiten der Bezirksverwalter und der Abteilungs¬ 
leiter werden auf den Stationen in Abwesenheit dieser Beamten von dem Stations¬ 
vorsteher ausgeiibt. 


Abschnitt IV. 

Über die Angestellten. 

Artikel 22. 

Das Personal der Eisenbahnen wird in zwölf Klassen eingeteilt. 

Zur ersten Klasse gehört der Generaldirektor mit einem Gehalt von dreißig¬ 
tausend Pesos. 

Zur zweiten Klasse gehören die Abteilungsleiter der Zentralverwaltung, 
der General-Inspektor der Privatbahnen und die Verwalter der ITauptbezirke mit 
einem Gehalt von zwanzigtausend Pesos. 

Zur dritten Klasso gehören die Bozirksvcrwulter der Privatbahnen, die 
Abteilungsleiter der Verwaltungen des Hauptbezirks und die Abteilungsleiter 
der Abteilungen der Direktion, mit einem Gehalt von zwölf- bis fünfzehntausend 
Pesos. 

Zur vierten Klasse gehören die Verkchrsinspcktoren, die Abteilungsleiter 
der Privatbahnen, die Oberingenieure und ersten Architekten, die Rechnungs¬ 
führer der Zentral Verwaltung, die Betriebskontrolleure, der juristische Sekretär, 
der Oberjustitiar der Rechtsabteilung und Rechtsbeistand der Direktion, der 
llauplkassierer und der Oberarzt des Gesundheitsamts, mit einem Gehalt von 
acht- bis zwölftausend Pesos. 

Das übrige. Personal vorteilt, sich auf die acht letzten Klassen nach Be¬ 
stimmung des Verwaltungsrats auf Vorschlag des Generaldirektors; cs bezieht 
folgende Gehälter: 

fünfte Klasse sechstausend Pesos. 

sechste Klasse fünftausend Pesos. 

siebente Klasse viertaiisendfünfhundcrt Pesos. 

achte Klasse viertausend Pesos. 

neunte Klasse dreitausendfünfhundert Pesos. 

zehnte Klasse dreitausend Pesos. 
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elfte Klasse zweitausendfünfhundert Pesos und 

zwölfte Klasse zweitausend Pesos. 

Der Präsident der Republik kann dem Eisenbahndirektor eine besondere 
Vergütung gewähren, die jährlich nicht mehr als zwanzigtausend Pesos beträgt. 

Artikel 23. 

Techniker und Personen, die für besondere Arbeiten unbedingt angenommen 
werden müssen, beziehen Vergütungen, die von den für die betreffenden Klassen 
estgestollten abweichen; sie werden festgesetzt durch den Verwaltungsrat auf 
Vorschlag des Generaldirektors und unterliegen der Genehmigung des Präsi¬ 
denten der Republik. 

Artikel 24. 

Die Ernennung und die Beförderung des im Vertragsverh&ltnis stehenden 
Personals erfolgt nach einer besonderen Ordnung, in der der Nachweis der 
erforderlichen Sachkenntnis und der vorherigen Prüfungen vorgeschrieben sind. 
Außerdem richtet sich die Beförderung nach besonderen Verdiensten und dem 
Dienstalter, worüber von der Generaldirektion jährlich Personalnachweisrungen 
aufgestellt werden. 

Für die Stellen von Ingenieuren, Architekten, Ärzten, Rechtsbeiatänden 
und Apothekern ist ein Zeugnis der Universität von Chile erforderlich und in 
dessen Ermangelung das einer anderen mit gleichen Studienfächern. 

Unbeschadet der Bestimmung in Absatz 1 dieses Artikels erfolgen die Be¬ 
förderungen in der sechsten, siebenten und achten Klasse zweimal nach dem 
Alter und einmal nach Verdienst und in den oberen Klassen, ausgenommen in 
der ersten, zweimal nach Verdienst und einmal nach dem Alter. 

Die Beförderungen für die vier letzten Klassen können nur für Angestellte 
derselben Klasse erfolgen, zu der der zu befördernde Angestellte gehört, oder 
für Angestellte der nächsttieferen Klasse. 

Artikel 25. 

Personen, die ihre Militärdienstpflicht nicht erfüllt haben oder die wegen 
eines Verbrechens oder Vergehens verurteilt worden sind, können nicht ange¬ 
stellt werden. 

Ebensowenig kann jemand wieder angestellt werden, der aus dem Eisea- 
bahndienst entlassen ist, wenn er nicht vorher durch einen Erlaß und mit Zu¬ 
stimmung des Verwaltungsrats, mit zweidrittel Mehrheit, rehabilitiert ist 
* Die Tagelöhner werden nach den Bedürfnissen des Betriebes angestellt sie 
unterstehen besonderen Bestimmungen. 

Bei der Besetzung von Stellen im Vertragsverhältnis oder in Tagelohn 
werden bei gleichen Leistungen Personen bevorzugt, die ihren Militärdienst 
bei den Eisenbahntruppen wahrgenommen haben. 

In der zwölften Klasse werden die Sergeanten des Heeres mit guten 
Zeugnissen bevorzugt, die mehr als vier Jahre in ihrem Range gedient haben 
und die in der Stellung, um die sie sich bewerben, eine Lehrzeit von sechs 
Monaten auf Kosten des Kriegsministeriums durchgemaoht haben. 

Artikel 26. 

Die Angestellten der fünften bis einschließlich zwölften Klasse, die 
ihre Geschäfte zur vollen Zufriedenheit des Generaldirektors erledigen, erhalten 
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eine Zulage von 5 % ihres Gehalts nach je vier Jahren ihres Verbleibens auf 
demselben Pasten. 

Die Zulage fällt fort, wenn der Angestellte in eine höhere Klasse be¬ 
fördert wird. In diesem Falle erhält er einen Anspruch auf neue Zulagen, 
wenn er vier Jahre auf dem neuen Posten gewesen ist. Die Zulagen dürfen 
die Hälfte des Gehalts des Angestellten nicht übersteigen. 

Bei Gewährung der Zulagen wird die Zeit berücksichtigt, die der Be¬ 
dienstete vor Inkrafttreten dieses Gesetzes bei den Staatseisenbahnen gedient hat. 

Die Angestellten der 2., 3. und 4. Klasse haben ebenfalls Anspruch auf 
eine Gehaltserhöhung von 5 % für je vier Jahre des Verbleibens auf ihrem 
Pasten; doch werden ihnen die vor Inkrafttreten dieses Gesetzes liegenden Jahre 
nicht angerechnet 

Die Urlaubszeit wird bei Gewährung der Zulagen nicht eingerechnet, abge¬ 
sehen von Beurlaubungen wogen Krankheit oder Verletzungen im Dienste. 

Artikel 27. 

Zum ständigen Stab des Personals des Unternehmens gehören die in den 
ersten drei Klassen des Art. 22 aufgeführten Angestellten. 

Die übrigen Bediensteten weiden für die vom Generaldirektor für nötig ge¬ 
haltene Zeit, aber für längstens drei Jahre, vertragsmäßig angestellt; sie haben 
nicht den Charakter von Zivilbeamten nach Art. 73 der Verfassung. Der 
abgelaufene Vertrag kann erneuert werden. 

Diese Verträge müssen die Bedingung enthalten, daß sie von den Ge¬ 
neraldirektoren mit Zustimmung des Verwaltungsrats jederzeit aufgehoben werden 
können, ohne daß irgendwelche Ansprüche an das Unternehmen entstehen, und 
ohne daß der Angestellte eine Kündigung oder Entschädigung fordern kann. 

Artikel 28. 

Wenn ein Angestellter infolge von Unfällen im Dienst stirbt, so haben seine 
Frau, Kinder oder Erben Anspruch auf ein Jahresgohalt. 

A r t ikel'29. 

Alle Bediensteten haften für die dem Unternehmen zugefügten Schäden, wenn 
diese durch Nachlässigkeit oder Nichtbeachtung der gesetzlichen Vorschriften 
oder der Dienstanweisungen herbeigeführt sind. 

Ebenso haften die unmittelbaren Vorgesetzten, wenn sie die Nachlässigkeit 
oder schlechte Führung eines Untergebenen oder seine offenbare Unbrauchbar¬ 
keit für das ihm übertragene Amt gekannt und nicht die Maßnahmen ergriffen 
haben, die in ihrer Macht standen, um den Schaden zu verhüten. 

Artikel 30. 

Der Verwaltungsrat kann dem Personal, das zur Erfüllung seiner Obliegen¬ 
heiten auf der Strecke, in den Stationen oder in deren Nähe wohnen muß, Woh¬ 
nungen anweisen. Dies Personal wird durch die Dienstvorschriften bestimmt. 

Artikel 31. 

Die Werkstättenvorsteher werden auf Grund von Wettbewerb ernannt; ein 
Teil erhält den Titel Ingenieur. 
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Artikel 32. 

Die Obliegenheiten des ärztlichen Personals erstrecken sieh auf die unent¬ 
geltliche ärztliche Behandlung des Personals, auf die gleichfalls unentgeltliche 
Ausstellung der Zeugnisse und Auskünfte, die sich auf Annahme, Urlaub, Ver¬ 
setzungen in den Ruhestand, Unfälle und auf die Überwachung und Beaufsichti¬ 
gung oder Ausführung aller ärztlichen Maßnahmen zur Vorbeugung ansteckender 
Krankheiten auf der Eisenbahn beziehen. 

Artikel 33. 

Die Angestellten der Staatseisenbahnen zahlen jährlich ein Prozent ihrer 
Besoldung in monatlichen Abzügen, und die in Tagelohn beschäftigten Arbeiter 
20 Centavos für die Woche in wöchentlichen Abzügen zur Bildung einer ärzt¬ 
lichen Ililfskasso für die Kosten von Heilmitteln und ärztliche Hilfe, die das 
Unternehmen ihnen zu gewähren hat. 

Artikel 31. 

Außer der Besoldung darf das fest Angestellte und das im Vertragsver¬ 
hältnis stehende Personal der Staatseisenbahnen kein weiteres Gehalt und keine 
f Bezüge aus öffentlichen Kassen erhalten, ausgenommen die nach diesem Gesetz 
bewilligten Zulagen und die Ruhegehälter des Heeres. 

Abschnitt V. 

Über das Anlagekapital und die R e c h n u n g s f ii h r u n g. 

Artikel 35. 

Die Rechnungsführung der Staatsei&enbahncn bleibt getrennt von der der 
anderen Zweige der Staatsverwaltung. Die finanzielle Lage des Unternehmens 
muß hiernach in jedem Augenblick genau festzustellen sein. 

Die Staatseisenbahnen decken mit ihren eigenen Einnahmen die gewöhn¬ 
lichen Kosten der Verwaltung und verwalten als eigenes Vermögen nach diesem 
Gesetz die jährlichen Überschüsse. 

Der Voranschlag ist unabhängig von dem allgemeinen Staatsliuushaltetat. 
Die Tarife sind so zu berechnen, daß die Eisenbahnen wenigstens alle gewöhnlichen 
Ausgaben aus eigenen Einnahmen decken können. In dem Staatshaushahsetat 
werden nur die Beträge auf geführt, die durch besondere Gesetze als Beihilfen 
bewilligt sind, um' Gütertarife zum Schutz gewisser Gewerbe oder einzelner im 
Gesetz besonders bezeichneter Landesteile aufzustellen, oder Beihilfen zur außer- 
ordentlichen Beschaffung von Betriebsmaterial, oder zur Ausführung von Non¬ 
anlagen, zur Ausdehnung des Netzes und seiner Abzweigungen und zur Forde¬ 
rung des Verkehrs. 

Als gewöhnliche Ausgaben werden die angesehen, die die Verwaltung, der 
Dienstbetrieb und die Erhaltung und Erneuerung des Materials, der Anlage und 
Vorräte erfordert. 

Artikel 36. 

Im -September jedes Jahres hat der Verwaltungsrat dem Präsidenten der 
Republik vorzulegen: 

1. den Voranschlag der Einnahmen und Ausgaben für das folgende Jahr. 

2. die Entwürfe und Voranschläge für die Neuanlagen, die in dem Jahre 
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auszuführen sind, mit Angabe der verfügbaren Gelder, wenn solche 
vorhanden sind. 

3. die Abrechnung oder einen Überschlag über die Ergebnisse der Gewinn- 
und Verlustrechnung des laufenden Jahres. 

Diesen Vorlagen werden beigegeben ein Bericht über die Grundlagen der 
Rechnungen, nach denen diese geprüft werden können, mit einer vergleichenden 
Übersicht der Ergebnisse der früheren Jahre. 

Der \ oranschlag der Einnahmen und Ausgaben wird aufgestellt auf 
(i rund der geschätzten und der bewilligten staatlichen Zuschüsse; er soll tun¬ 
lichst ausführlich sein und die Generaldirektion und ihre Dienststellen und jode 
einzelne der Bezirksverwaltungen mit ihren Abteilungen getrennt behandeln, in 
der vorschriftsmäßigen Form; er soll ebenfalls getrennt die notwendigen Beiträge 
aufführen für: 

ErneiKTiing der Strecke, der Gebäude und Kunstbauten, 

Erneuerung der Schuppen. Anlagen und des rollenden Materials, 
Ruhegehälter, Entschädigung und ärztliche Hilfe für das Personal. 

Vor dem 15. Oktober hat der Präsident der Republik dem Nationalkongreß 
die vorgenannten Unterlagen und den Gesetzentwurf vorzulegen, durch den der 
"Voranschlag fiir die Ausgaben. Bauten und Neubeschaffungen genehmigt wird. 
Dieser von dem Etatsausschuß geprüfte Gesetzentwurf wird vorweg beraten 
und so früh herausgegeben, daß das Genehmigungsgesetz vor dem 10. De¬ 
zember veröffentlicht werden kann, damit die Generaldirektion die Anweisungen 
zur Ausführung erlassen kann. 

W enn dieses Gesetz nicht rechtzeitig fertiggestellt wird, so gelten bis zur 
Erledigung die Voranschläge des Vorjahres. 

Die Verteilung der Ausgaben auf die verschiedenen Titel des Voranschlages 
wird vom Rechnungshof überwacht. Zu diesem Zweck hat dieser bei der Eisen¬ 
bahn auch einen ständigen Prüfungsausschuß. 


Artikel 37. 

Die vom Staat für die Eisenbahnen aufgenommeuen Anleihen stehen zu 
deren Lasten; für sic ist ein besonderes Konto zu eröffnen. 

Artikel 38. 

Die laufenden Erträge aus der Eisenbahn sind in erster Linie zur Be¬ 
zahlung der Zinsen und der Tilgung der Schuld bestimmt, auf die sich der 
vorige Artikel bezieht; er wird in die Gewinn- und Verlustreelinung eingestellt. 

Zwanzig Prozent des Überschusses der Einnahmen dienen zur Bildung 
eines besonderen Reservefonds, der von dem Aktivvermögen der Eisenbahnen 
getrennt zu halten und in Werten anzulegen ist, die der Verwaltungsrat mit 
Zustimmung des Präsidenten der Republik bestimmt, bis dieser Fonds mit seinen 
zum Kapital geschlagenen Zinsen die Summe von 50 Millionen Pesos erreicht hat. 

Von den verbleibenden achtzig Prozent des Überschusses sind zwanzig 
Prozent für Zuwendungen an das Personal in folgender Form bestimmt: zwei 
Fünftel für den Generaldirektor, die Abteilungsleiter und Bezirks Verwalter; 
drei Fünftel für das übrige im Vertragsverhältnis stehende und in Tagelolin 
beschäftigte Personal, das in den Bestimmungen genannt ist. 

Eine besondere Ordnung bestimmt die Art der Verteilung. 
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Der Rest der genannten achtzig Prozent ist zur Förderung der Eisenbahnen 
zu verwenden, und zwar zur Verbesserung und Erleichterung des Verkehrs und 
besonders zur Herabsetzung der Tarife für Personen und Güter, sowie zur Er¬ 
weiterung des Netzes durch Nebenlinien. Ebenso sollen die zwanzig Prozent an¬ 
gelegt werden, die zur Bildung des Reservefonds bestimmt sind, sobald dieser 
die volle Höhe erreicht hat. 

Wenn die gewöhnlichen Einnahmen zur Deckung der Betriebskosten, 
Zinsen und Tilgungsbeträge für die Schuld nicht genügen, so wird der fehlende 
Betrag aus dem Reservefonds genommen, ist aber in diesen später wieder ein¬ 
zulegen. 

A r t i k e 1 39. 

Die Rechnungsabteilung des Unternehmens stellt folgende allgemeine 
Rechnungen auf: 

1. Rechnung über die Kosten der ersten Anlage, 

2. Rechnung über die Ergänzungsarbeiten zur ersten Anlage, 

3. Rechnung über die Ausrüstung, 

4. Rechnung über den Betrieb, 

5. Rechnung über die Geldanlagen. 

Diese Rechnungen werden unter Berücksichtigung der „Vorschriften für 
die Verteilung der Einnahmen und Ausgaben“ und so aufgestellt, daß für jede 
finanzielle Maßnahme statistische Vergleiche nach wirtschaftlichen und techni¬ 
schen Gesichtspunkten angestellt werden können. 

Artikel 40. 

Die Bezirksrechnungsleger sind besonders gehalten, unter ihrer Verant¬ 
wortlichkeit, die Einziehung der Einnahmen und die Anlage der Gelder zu über¬ 
wachen; sie dürfen in keinem Falle Zahlungen leisten, die die Titel des Voran¬ 
schlags überschreiten. 

Die Bureaus der Eisenbahnen leisten die Zahlungen an die Verwaltungs¬ 
stellen in der vom Verwaltungsrat vorgeschriebenen Form. 

Die Bezahlung für gekaufte Materialien, verdungene Arbeiten und für Lei¬ 
stungen, die nicht zu den gewöhnlichen und laufenden gehören und nicht in 
einem Sondertitel des Haushaltsvoranschlags genannt sind, können nur erfolgen 
auf Anweisung des Verwaltungsrats durch die Hand des Generaldirektors. 

Artikel 41. 

Der Generaldirektor kann mit Zustimmung des Verwaltungsrats die Zah¬ 
lung der von der Rechnungsabteilung oder den Bezirkskassenverwaltem bean¬ 
standeten Kosten anordnen. In diesem Falle wird die Zahlungsanweisung unter 
Verantwortung des Generaldirektors erlassen. 

Artikel 42. 

Beträge, die aus nicht gezahlten Besoldungen oder aus Ersparnissen an 
Materialien herrühren, dürfen nicht angelegt werden, wenn dies nicht durch 
Gesetz oder durch die betreffenden Verträge zugelassen ist. 

Vorschüsse auf Besoldungen sind streng verboten. Der Beamte, der sie 
genehmigt, ist zu entlassen. 
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Artikel 43. 

Die Überwachung, Prüfung und Vorlage der Rechnungen erfolgt nach den 
Vorschriften der Gesetze vom 20. Januar 1883 und 16. September 1884, soweit die 
Generaldirektion des Rechnungswesens und des Rechnungshofes zuständig sind. 

Artikel 44. 

Die Rechnung über die Anlage von Kapital wird jährlich dem Rechnungs¬ 
hof zur Begutachtung übersandt und dem Kongreß zur Prüfung und Genehmi¬ 
gung eingereicht. 


Artikel 45. 

Alle Angestellten, die mit der Einziehung, Verwahrung oder Anlage der 
Gelder zu tun haben und die Betriebsmittel und Materialien zu verwalten haben, 
müssen eine vom Verwaltungsrat festgesetzte Bürgschaft stellen. 

Artikel 46. 

Im Februar wird der Verwaltungsrat dem Präsidenten der Republik den 
allgemeinen Abschluß des Unternehmens und die Gewinn- und Verlustrechnung 
für den 31. Dezember des Vorjahres vorlegen, mit einer erläuternden Denkschrift 
über die Arbeiten, die in dem Jahre ausgeführt sind, für das die genannten 
Unterlagen gelten. 

Der Gewinn- und Verlustrechnung sind Anlagen beizugeben, aus denen die 
Einzelheiten jedes Abschnittes der Ausgaben und Einnahmen und insbesondere 
der gezahlten Besoldungen, Tagelöhne und der verbrauchten Materialien zu 
ersehen sind. 

Der Denkschrift des Verwaltungsrats sind statistische Übersichten beizu¬ 
legen. die alle erforderlichen Angaben enthalten, um den Verkehr, die wichtigsten 
Ergebnisse der geltenden Tarife, den Gesamt- und Einzelverbrauch von Kohlen 
für die Lokomotiven, die Wagen, den Zug und das Kilometer, die Fahrtlänge der 
Personen und Güter und des rollenden Materials und im allgemeinen den ge¬ 
samten Betrieb der Eisenbahnen im Jahre und im Vergleich mit den Vorjahren 
beurteilen zu können; ferner soll sie alle sonstigen Angaben enthalten, die die 
Vorschriften verlangen. 

Abschnitt VI. 

Verschiedene Bestimmungen. 

Artikel 47. 

Die Ankäufe von Werkzeugen, Materialien oder Verbrauchsgegenständen 
aller Art, die LieferungsVerträge für Arbeiten, die nicht von den Festangestellten 
oder den vertraglich Beschäftigten geleistet werden, erfolgen durch Öffentliche 
Ausschreibung geschlossener Angebote. 

Für die Einreichung von Angeboten für inländische Artikel wird ein Zeit¬ 
raum von wenigstens fünfzehn Tagen festgestellt, sofern es sich um Erwerbungen 
im Werte von zehntausend Pesos (10000 $) oder darunter, von dreißig Tagen, 
wenn es sich um höhere Werte handelt. 

Die Ausführung von Neuanlagen und die Ausbesserung und Änderung vor¬ 
handener Anlagen, die zweckmäßig Privaten zu übertragen sind, erfolgt durch 
öffentliche Ausschreibung. 
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Die Frist fiir die Vorlage der Angebote von Materialien, die aus dein Aus¬ 
lände eingeführt werden müssen, darf nicht kürzer sein als drei Monate. 

Die öffentliche Ausschreibung ist auch zu wählen, wenn Grundstücke, die 
für die Eisenbahn nicht erforderlich sind, verpachtet werden sollen. 

Die Herstellung von Ersatzstücken kann in derselben Form zugotcilt 
werden an heimische Fabriken. 

Wenn die zu erwerbenden Gegenstände nicht durch Ausschreibung zu be¬ 
schaffen sind, oder wenn sie im Ausland erworben werden müssen, und keine 
Gelegenheit vorhanden ist, Angebote einzufordern, so kann von der Ausschrei¬ 
bung abgesehen worden, nach Einholung der Zustimmung des Verwaltuiigsi.ils 
und der Genehmigung der Regierung. 

Ebenso kann von der Ausschreibung abgesehen werden, wenn in dringen¬ 
den Fällen (Ungliicksfällc, Beschädigungen der Strecke oder andere unvorherge¬ 
sehene Ereignisse), Beschaffungen von Gegenständen erforderlich werden, die 
mit den Ereignissen in Zusammenhang stehen. 

In diesen Fällen ist dem Verwaltungsrat besonderer Bericht zu erstatten, 
und die Käufe dürfen nicht über die Menge hinausgehen, die zur Befriedigung 
dos dringenden Bedürfnisses nötig ist. 

Die Bedingungen für die Beschaffung von Werkzeugen. Materialien »Her 
Verbrauchsgegenständen, deren Wert mehr als tausend Pesos beträgt, und die 
nicht durch öffentliche Verdingung, innerhalb oder außerhalb des Lande-, er- 
w'orben werden» sind in der Eisenbahn-Zeitung zu veröffentlichen. 

Durch einstimmigen Beschluß des Verwaltungsrats und mit Zustimmung 
des Präsidenten der Republik kann die öffentliche Ausschreibung auch fortfallen 
beim Ankauf von Brennstoffen im Ausland direkt vom Erzeuger, oder beim Er¬ 
werb von im Ausland patentierten Gegenständen, die durch Vertrag mit dem 
Hersteller angekauft werden. 


A r t i k e 1 48. 

Zur Gültigkeit des Vertrages ist die vom Verwaltungsrat für genügend 
erachtete. Sicherheit zu bestellen. 

Diese Sicherheit w 7 ird dem Vertragschließenden zurückgegeben, so¬ 
bald alle vertraglichen Verpflichtungen erfüllt sind. Bei der Rückgabe ist eine 
Niederschrift über die Aufhebung des Vertrages aufzunehmen. 

Abgesehen von dem vorerwähnten Fall kann die Rückgabe der ganzen 
oder eines Teiles der Sicherheit an den Vertragschließenden nur auf Grund eines 
besonderen Gesetzes erfolgen. 


Artikel 19. 

Der Verkauf von Schienen, Schwellen und sonstigen Gegenständen und 
Geräten, die im Betriebe nieht mehr gebraucht werden, erfolgt durch öffentliche 
Versteigerung. 

Der Verwaltungsrat bestimmt in jedem Falle die Frist, mit der die Ver¬ 
steigerung anzukündigen ist, ihre Bedingungen und den Beamten der Eisenbahn 
oder den öffentlichen Beamten, vor dem sie erfolgt. 

Wenn nach der Beschaffenheit der zu verkaufenden Gegenstände oder 
nach dem Ort, wo sie sich befinden, die Versteigerung mit Schwierigkeiten ver¬ 
bunden ist, so kann der vom Verwaltungsrat ermächtigte Direktor die Gegen- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1333 


stände freihändig veräußern, wenn die durch einen Ingenieur nufgestellte Taxe 
sie auf weniger als tausend Pesos schätzt. 

Ist ihr Wort höher, so muß außer der Genehmigung des Verwaltungsrats 
noch die Zustimmung der Regierung eingeholt werden. 

In dem Beschluß des Verwaltungsrats über diese Angelegenheiten ist die 
Angabe von Gründen für die dem Direktor erteilte Ermächtigung nicht nötig. 

Die Veräußerung von Schienen, Schwellen und sonstigen Gegenständen und 
Geräten, die im Betriebe nicht mehr gebraucht werden, wird, falls eine öffent¬ 
liche Ausschreibung nicht erfolgt, in der Eisenbahn-Zeitung veröffentlicht. 

Artikel 50. 

Die Beförderung von Personen, Gepäck und Gütern mit der Eisenbahn, 
soweit sie nicht dem Staate, oder den Gemeinden, oder öffentlichen Beamten ob¬ 
liegt, erfolgt nach Maßgabe der Tarife. 

Beamte, die freie Fahrt gewähren oder eine unentgeltliche Beförderung zu- 
lassen, haften für die Höhe der Gebühren, und werden bis zu dreißig Tagen von 
ihrem Amt enthoben. 

Die über freie Fahrt und frachtfreie Beförderung von den Ministerien er¬ 
lassenen Bestimmungen sind zu beachten. Dem Ministerium sind monatlich 
Kostenrechnungen zur Bezahlung vorzulegen. Wenn diese Bezahlung nach einem 
Vierteljahr nicht erfolgt, so hat sie bei der neuen, später zu ergehenden Anwei¬ 
sung zu erfolgen. 

Für die Beförderung von Truppen und Kriegsmaterial genügt eine An¬ 
weisung der Militärbehörde, für die das betreffende Ministerium aufzukommen hat. 

» 

A r t i k e 1 51. 

Die Reihenfolge bei der Güterbeförderung erfolgt nach den geltenden Be¬ 
stimmungen; doch sind in dringenden Fällen Gegenstände, die dem Staat ge¬ 
hören, vorzugsweise zu befördern. 


Artikel 52. 

Anspruch auf freie Beförderung mit den Staatseisenbahnen haben nur: 

1. der Präsident der Republik, di© zum Staatsrat gehörenden Minister, 
die Staatsräte, die Senatoren und Abgeordneten und die Kammer¬ 
sekretäre. 

2. die Mitglieder des Verwaltungsrats und die Beamten der Eisenbahn, 
die in Dienstgeschäften reisen. 

3. die mit* Überwachung des Eisenbahnbetriebes beauftragten Personen 
während der Dauer ihres Amts. 

4. die Postbeamten, die die Briefe zwischen den verschiedenen Stationen 
nach den geltenden Bestimmungen zu sammeln und zu verteilen haben, 
und 

5. die Verwalter und Vorsteher und die Strafrichter nebst ihren 
Sekretären innerhalb ihres Amtsbezirks. 

Für die freie Beförderung, auf die sich dieser Artikel bezieht, gelten nicht 
die Bestimmungen des Artikel 50 dieses Gesetzes. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



1334 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


A r t i k e 1 53. 

Über di« Gewährung freier Fahrt an das Eiseilbahnpersonal oder seine 
Familienmitglieder sind besondere Vorschriften von der Regierung mit Zu¬ 
stimmung des Verwaltungsrats zu erlassen. 

Über die Fahrten ist eine besondere Statistik aufzustellen. 

Artikel 54. 

Die Eisenbahn hat Nachweisungen über ihr unbewegliches und beweg¬ 
liches Vermögen aufzustellen. Die Betriebseinnahmen sind in Gold zu erheben. 
Der Kurszuschlag richtet sich nach dem Durchschnittssatz des Goldagios, den 
der Präsident der Republik im letzten Vierteljahr für die Einziehung der Ein¬ 
fuhrzölle feetsetzt. Der Durchschnitt des Goldagios wird auf fünf nach oben 
abgerundet. Die hieraus folgenden Änderungen der Tarife je nachdem von 
5 oder 10 % unterliegen der Genehmigung des Präsidenten der Republik. 

Die Änderungen der Tarife für Güter- und Personenbeförderung, sowie 
die Höhb des Agios werden dem Publikum durch Aushang in den Stationen 
bekannt gegeben. Die Tariferhöhungen werden auch durch Veröffentlichung 
in den Tageszeitungen und Anschläge an den Stationen wenigstens drei Monate 
im voraus bekanntgemacht. 

Artikel 55. 

Güter, die von dem Empfänger nicht in der bestimmungsmäßig fest¬ 
gesetzten Zeit eingefordert sind, werden durch öffentliche Versteigerung für 
Rechnung des Beteiligten in der vorgeschriebenen Form verkauft. 

Artikel 56. 

Der Präsident der Republik hat innerhalb sechs Monate nach Veröffent¬ 
lichung dieses Gesetzes die allgemeinen Bestimmungen für die Staatseisen¬ 
bahnen zu erlassen. 

Artikel 57. 

Die Gesetze vom 4. Januar 1884 und 8. Februar 1907, sowie die Erlasse 
mit Gesetzeskraft Nr. 705 und 1992 vom 1. April und 31. Juli 1907 werden auf¬ 
gehoben. 

Ferner werden aufgehoben, soweit die Verwaltung der Staatseisenbahnen 
in Frage kommt, die Vorschriften der Art. 3 bis einschließlich 15 des Gesetzes 
vom 16. September 1884. 

Artikel 58. 

Das vorstehende Gesetz tritt in Kraft dreißig Tage nach seiner Ver¬ 
öffentlichung im Diario Oficial. 

Übergangsbestimmungen. 

Artikel 1. 

Die zurzeit im Dienst befindlichen Angestellten können zwischen dem 
Grundgehalt, das für ihr Amt nach diesem Gesetz berechnet wird, und dem 
Gehalt wählen, das sie bei seinem Erlaß genießen, einschließlich der zwei¬ 
jährigen Zulagen, jedoch ohne Anspruch auf spätere Zulagen. 
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Die Angestellten, die auf Wartegeld gesetzt werden, weil ihre Stellen 
eingehen, haben Anspruch auf eine Vergütung, die vom Verwaltungsrat mit 
Zustimmung der Regierung festgesetzt wird und die das Jahresgehalt, das sie 
bezogen haben, nicht übersteigen darf. 

Artikel 2. 

Sogleich nach Erlaß dieses Gesetzes haben die Eisenbahnen eine Bilanz 
für 31. Dezember 1913 aufzustellen. 

Bei Feststellung der Anlagekapitalien wird der Zeitwert der baulichen 
Anlagen, der Ausrüstung, Werkstätten, Mobilien und Werkzeuge, Maschinen 
und sonstigen Anlagen zugrunde gelegt. In Zukunft darf nur der Teil der 
für die Eisenbahn verwendeten Gelder zum Anlagekapital gerechnet weiden, die 
für Neuanlagen oder Vermehrung der Betriebsmittel verausgabt sind, durch 
die das Anlagekapital erhöht wird. 

Zum Betriebskapital gehören die auf Lager befindlichen Kohlenvorräte, 
Schwellen, Schienen und Werkstattmaterialien. Ihr Wert wird bei der Auf¬ 
nahme des Inventars festgestellt. 

Der Wert der ausstehenden Forderungen und der Schulden wird vom 
Verwaltungsrat festgestellt. 

Außerdem ist eine Gewinn- und Verlustrechnung aufzustellen. 

Nach Anhörung und Zustimmung des Staatsrats wird dies Gesetz ver¬ 
öffentlicht und in allen seinen Teilen in Kraft gesetzt als Gesetz der 
Republik. 

Santiago, den 26. Januar 1914. 

ttarnon Barros Laco. — Enrique Zanartu Pr 
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Besprechungen. 

Schwann, Muthiou. Ludolf Camp hausen afs Wirtschafts¬ 
politiker. Band III bis V der Veröffentlichungen des Archivs 
für Rheinisch-Westfälische Wirtschaftsgeschichte. XIII u. 486 S., 
XII u. 498 S., XII u. 556 S. Groß 8 °. Essen a. d. Ruhr. G. D. 
Bädeker. 1915. Preis geb. 24 M. 

Ludolf Camphausen (geb. am 10. Januar 1803 in Hünshoven bei 
Aachen, gestorben am 3. Dezember 1890 in Rüngsdorf) war mit seinem 
älteren Bruder August Besitzer eines Ölgeschäftes in Hünshoven, das im 
Jahre 1826 durch Anlage eines Zweiggeschäftes in Cöln erweitert, im 
Jahre 1830 ganz nach Cöln verlegt und später mit einem Bankgeschäft 
verbunden wurde. In Cöln nahm jetzt Camphausen auch seinen Wohnsitz; 
er wurde sehr bald zu öffentlichen Ehrenstellungen, insbesondere in der 
Handelskammer, deren Präsident er lange Jahre gewesen ist, berufen. 
Den weitesten Kreisen ist Camphausen bekannt als Präsident des liberalen 
Märzministeriums in Berlin (28. März bis 20. Mai 1848). Eine hervor¬ 
ragende politische Stellung bekleidete er sodann, nachdem er den Ein¬ 
tritt in das Reichsministerium in Frankfurt a. M. abgelehnt hatte, als 
preußischer Bevollmächtigter bei der Bundesregierung in Frankfurt a. M. 
(24. Juli 1848 bis zum 22. April 1849). Darauf trat er aus dem politischen 
Leben zurück. Als Mitglied des Norddeutschen und des Deutschen Reichs¬ 
tags sowie des preußischen Herrenhauses hat er sich nur wenig und bei 
seltenen Gelegenheiten an der Politik beteiligt. Seine Lebensbeschrei¬ 
bung ist herausgegeben von Anna Caspary (Stuttgart und Berlin 1902). 
Sie schildert ihren Helden wesentlich von seiner rein menschlichen Seite 
als einen ernsten, reich begabten Mann, einen glücklichen Gatten und Vater, 
der in seinem späteren Leben durch schwere Schicksalschläge heimge- 
sucht wurde, einen Mann vor allem aber auch von unbeugsamem Charakter, 
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unerschütterlicher überzeugungstreue. Seine Verdienste um das öffent¬ 
liche Wohl treten in dieser Biographie nicht so scharf hervor. Trotz 
aller Gegensätze in den politischen Anschauungen hat Camphausen bis 
in sein hohes Alter persönlich freundschaftliche Beziehungen zu den 
Mitgliedern unseres Königshauses unterhalten. Eine Reihe von Briefen 
von Friedrich Wilhelm IV. und vor allem von Kaiserin Augusta geben davon 
Zeugnis. Nach seinem Rücktritt aus dem öffentlichen Leben widmete sich 
Cnmphausen neben seiner geschäftlichen einer reichen wissenschaftlichen 
Tätigkeit. Auf dem Gebiete der Mathematik und Astronomie sind seine 
Leistungen von ersten Fachmännern warm anerkannt worden. 

Von dieser politischen und wissenschaftlichen Tätigkeit ist in der 
vorliegenden neuen Veröffentlichung nur wenig die Rede. Der Verfasser 
hat sich vielmehr die Aufgabe gestellt, Camphausens Tätigkeit auf wirt¬ 
schaftlichem Gebiete in der Zeit von etwa 1826 bis 1846/48 zu schildern. 
Und da stehen in allererster Linie seine hohen Verdienste um das Zu¬ 
standekommen der ersten Eisenbahnen in seiner Heimatsprovinz und in 
Verbindung damit um die Rheinschiffahrt. Von dieser Tätigkeit wird 
uns im ersten Bande eine zusammenhängende Darstellung, S. 1—28t, ge¬ 
geben. Es folgt in diesem Bande ein Abdruck der wichtigsten Eisenbahn¬ 
schriften Camphausens. Der zweite Band enthält eine große Anzahl andere, 
längere und kürzere wissenschaftliche und praktische Arbeiten, ver¬ 
bunden mit Briefen an Freunde und Verwandte. Auf S. 354—385 finden 
sich noch kürzere Schriften zu einzelnen Eisenbahnfragen. Band III 
bringt die großenteils von Camphausen oder unter seiner Leitung ver¬ 
faßten Monatsberichte und Jahresberichte der Cölner Handelskammer von 
1< V 34 bis 1847 (Januar). Seit dem Jahre 1847 sind die Jahresberichte 
veröffentlicht und also allgemein zugänglich. Diesem Bande ist ein sehr 
sorgfältiges, alphabetisch geordnetes Namen-, Orts- und Sachregister über 
das ganze Werk beigefügt, das die Benutzung sehr erleichtert. 

Die Darstellung und die gesammelten Schriften legen ein voll¬ 
gültiges Zeugnis ab von der hohen Begabung, dem eisernen Fleiß und 
den glänzenden Erfolgen dieses Mannes, der voll warmer Liebe für sein 
großes Vaterland und seine Heimat überall eingreift, wo es gilt, das Ge¬ 
meinwohl zu fördern, der mit Scharfblick die richtigen Ziele erkennt und 
alle seine Kräfte daran setzt, diese Ziele zu erreichen. Unbeirrt geht er 
-tets auf dem geraden W'ege vorwärts, alle krummen Wege, alle Intriguen 
-ind ihm in der Seele verhaßt. — Wir sehen Camphausen tätig in der 
Handelskammer, in der Verwaltung der Stadt, als einen der Hauptförderer 
der Dampfschleppschiffahrt auf dem Rhein und der Rheinseeschiffahrt. In 
allen Zoll- und Handelsfragen, in den Angelegenheiten der Bankgesetz¬ 
gebung, bei Beratung der deutschen Wechselordnung wirkte er entseliei- 
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dend mit. Die vielen großen wirtschaftlichen Fragen, die die damalige 
Zeit bewegten, beschäftigen ihn, und sein Rat wird von Gesinnungs¬ 
genossen und Gegnern gern gehört und beachtet. Auf alle diese Gegen¬ 
stände kann ich hier nicht eingehen. Dagegen möchte ich den Lesern des 
Archivs für Eisenbahnwesen seine hohen Verdienste um die Entwicklung 
des Eisenbahnwesens kurz in die Erinnerung zurückrufen. Seine Tätig¬ 
keit als erster Anreger und langjähriger Förderer der Eisenbahn von 
Cöln nach Antwerpen, der späteren rheinischen Eisenbahn, ist ausführ¬ 
lich bereits dargestellt in dem ersten Bande der Veröffentlichungen des 
rheinisch-westfälischen W irtschaftsarchivs, dem Buche von Kumpmann 
über die Entstehung der Rheinischen Eisenbahngesellschaft 1830—1844 1 ). 
Diese Darstellung wird ergänzt durch das 3. Kapitel (III. S. 49—91) des 
neuen Buches und eine Reihe von Briefen und sonstigen Schriftstücken, 
deren bevorstehendes Erscheinen Kumpmann (S. 120, Anm. 2) bereits au- 
kündigt. 

Nachdem zuerst von belgischer Seite auf die hohe wirtschaftliche 
Bedeutung einer den Rhein mit der Schelde verbindenden Eisenbahn hin¬ 
gewiesen war, richtet in einer von Camphausen verfaßten Eingabe vom 
23. Mai 1833 (III, S. 454) ein Eisenbahnkomitee an die Regierung die 
Anfrage, ob und unter welchen Bedingungen die Geneigtheit bestehe, eine 
Fortsetzung der von Belgien nach der preußischen Grenze geplanten 
Eisenbahn auf preußischem Gebiete in der Richtung auf Cöln zuzulassen. 
Die Seele dieses Komitees ist und bleibt Camphausen. Er ist denn auch 
der Verfasser der — zunächst namenlos veröffentlichten — Denkschrift: 
Zur Eisenbahn von Cöln nach Antwerpen, vom August 1833 (III, S. 287 ff.). 
Diese Denkschrift wird von einzelnen der Schrift Fr. Lists über ein 
sächsisches Eisenbahnsystem gleichgestellt (Kumpmann S. 71), eine Auf¬ 
fassung, die ich bei aller Anerkennung der Bedeutung der Arbeit Camp¬ 
hausens nicht teile. Denn die Schrift Camphausens hat doch ein fast 
ausschließlich provinzielles Gepräge. Ihr Zweck ist die Anlage der 
Eisenbahn von Antwerpen nach Cöln. Freilich beruhen seine Ausführungen 
auf breitester Grundlage. Er beginnt mit einer ungemein geistvollen 
und packenden Betrachtung über die Anfänge, die wirtschaftliche und die 
militärische Bedeutung der Eisenbahnen überhaupt. Für List dagegen ist 
die Leipziger-Dresdener Eisenbahn nur das erste Glied eines deutschen 
Eisenbahnnetzes, und die Wirkung und allgemeine Bedeutung seiner 
Flugschrift liegt darin, daß List die deutsche Eisenbahnfrage ins 
Rollen gebracht hat. — Es folgte eine zweite und ausführlichere Eisen- 

*) Essen. Bädeker. 1910. Vgl. die Besprechung im Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1911, S. 1093, sowie meine Besprechung in der Deutschen Rundschau. 
Juli 1911 , Jnhrg. 37. S. 103 ff. (Aus der Jugendzeit der deutschen Eisenbahnen). 


Digitized by 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Büche reehau. 


1339 


bahnschrift (111, »S. .'106 ff.), die Cauiphausen im November 1834 dem 
Komitee unterbreitete (Zur Eisenbahn von Cöln nach Antwerpen) und 
unter seinem Namen lierausgab, auch diese Denkschrift eine ausge¬ 
zeichnete Arbeit, in der vor allem auch die Rentabilität der neuen Eisen¬ 
bahn untersucht wird unter Vergleich mit den Betriebsergebnissen der 
Bahn von Liverpool nach Manchester. In den folgenden Jahren war 
t'amphausen unablässig mit Wort und Schrift, auch auf vielen Reisen für 
die Eisenbahn tätig. Daß - seine Tätigkeit alsbald durch die eines Aachener 
Komitees, an dessen Spitze David Hansemann stand, durchkreuzt wurde, 
und bei der endgültigen Bildung der Rheinischen Eisenbahngesellschaft 
am 8. Juni 1S37 Camphausen, der sich nur ungern der Entscheidung der 
Regierung über die Richtung der Bahn unterworfen hatte, hauptsächlich 
aber mit den von der Generalversammlung beschlossenen Satzungen des 
Unternehmens nicht einverstanden war, eine Wahl in die Direktion ab¬ 
lehnte und in einer dramatisch bewegten Szene von dem Unternehmen 
Abschied nahm, ist von Kumpmann ausführlich geschildert worden (vgl. 
vor allem S. 160 ff.). Wenn man heute auf diese Vorgänge zurückblickt, 
so versteht man nicht recht, daß die vorhandenen Meinungsverschieden¬ 
heiten nicht friedlich ausgeglichen werden konnten, lind gewiß hat zu 
dem unerfreulichen Ausgang die persönliche Gegnerschaft zwischen 
Camphausen und Hansemann beigetragen. Er empfand es als eine Krän¬ 
kung, daß, nachdem er alle seine Arbeit an das Zustandekommen der Bahn 
nach seinen Ansichten gesetzt hatte, nun plötzlich ein anderer, wie er 
sich innerlich sicher gesagt hat, bedeutender Geschäftsmann seine Kreise 
störte, sich schließlich sogar noch mit den Cölnern verständigte, die 
mit Camphausen nicht einverstanden waren. Die ganze Eisenbahnfrage 
wurde ihm dadurch sozusagen verekelt 1 ). Die persönlichen Gegensätze 
zwischen Camphausen und Hansemann haben sich später ausgeglichen. 
War doch Hansemann Finanzminister in dem Ministerium Camphausens 
(vgl. auch Band III S. 92). Andererseits wird man Schwann gern bei¬ 
stimmen, daü der Schritt Camphausens ein schönes Zeugnis seiner vor¬ 
nehmen, idealen Gesinnung ist, was um so mehr darin hervortritt, daß 
er das Unternehmen, an dem er so wenig Freude erlebt hatte, nicht nur 
nicht bekämpfte, sondern weiter zu fördern bemüht war 5 ). 

In den folgenden Jahren beschäftigte sich Camphausen hauptsäch- 

*) Brief vom 29. Mai 1836. (II. S. 418): ..Die ganze Angelegenheit erfüllt 
mich mit einem unüberwindlichen Ekel“. 

*) Die Darstellung, die Bergengrün in seiner Biographie Hansemanns 
(Berlin, 1901, S. 167 ff.) von diesen Vorgängen gibt, ist ziemlich einseitig 
zugunsten Hansemanns gefärbt. Dem Verfasser waren ja allerdings die Unter¬ 
suchungen und die Quellen von Kumpmann und Schwann noch nieht bekannt. 

SG* 
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lieh mit der Rheinschiffahrt. Dagegen kehrte er 1838 noch einmal zurüek 
zu seiner alten Liebe, den Eisenbahnen, mit seiner bedeutendsten Eisen¬ 
bahnschrift, dem „Versuch eines Beitrags zur Eisenbahngesetzgebung“ 
(vollständig abgedruckt III S. 363—453; vgl. auch die Darstellung des 
Inhaltes und die Kritik dieser Schrift, III S. 106 ff.). Dieses Buch er¬ 
schien während der Beratungen über das Gesetz über Eisenbahnunterneh- 
mungen vom 3. November 1838, die damals jedoch schon so weit abgeschlossen 
waren, daß das Buch keinen großen Einfluß mehr darauf haben konnte 1 ). 
Camphausen nimmt darin zu fast allen damals schwebenden grundsätz¬ 
lichen Eisenbahnfragen Stellung, er begründet seine Ansichten in streng 
wissenschaftlicher Form, vielfach unter Beifügung von Beispielen nach den 
in England, den Vereinigten Staaten von Amerika, Frankreich, Belgien und 
Österreich gemachten Erfahrungen. In einem von ihm verfaßten Bericht der 
Cülner Handelskammer an den König für September 1842 (V, S. 140 ff.) 
werden nochmals wichtige grundsätzliche Eisenbahnfragen wissenschaft¬ 
lich erörtert. Anlaß dieses Berichtes war die Berufung der sog. Ver¬ 
einigten ständischen Ausschüsse, denen eine Vorlage über den Ausbau des 
preußischen Eisenbahnnetzes mit Staatsunterstützung zugegangen war-'). 

Schwann vergleicht a. a. O. sehr ausführlich die hauptsächlich in 
diesen beiden Schriften niedergelegten Ansichten Camphausens mit 
denen, die jetzt sozusagen Gemeingut geworden sind und in den bekannten 
Werken von Em. Sax, Fr. Ulrich, Ad. Wagner vertreten werden. Es zeigt 
sich da, daß Camphausen, seiner Zeit voraneilend, in vielen Punkten und 
abweichend von seinen Zeitgenossen, mit der heute herrschenden Theorie 
übereinstimmt. Andere seiner Ansichten sind durch die Erfahrung wider¬ 
legt worden. So ist er einerseits ein ganz entschiedener Anhänger des 
Staatsbahnsystems. „Schon der Name — Staatsstraßen, Heerstraßen — 
bezeichnet die großen Handelswege als Eigentum des Staates. Sie ge¬ 
hören ihm, wie ihm die Flüsse und Ströme gehören, und er kann sich 
ihres Besitzes nicht ohne große Nachteile entäußern. Eine Aktiengesell¬ 
schaft, als ausschließliche Eigentümerin, würde eine neue Gewalt im 
Staate bilden und den Ansichten der Regierung nicht selten hemmend 
entgegentreten.“ (Erste Eisenbahnschrift III, 293.) Aber — der Staat soll 
nur Eigentümer der Straße sein, der Betrieb, das Frachtgeschäft 
soll dem freien Mitbewerb tiberlassen, oder mindestens an einen Privat¬ 
unternehmer verpachtet werden (vgl. über die Konkurrenz auf der 
Schiene bes. III, S. 376 ff.). Der Eisenbahntarif soll daher zusammen¬ 
gesetzt sein aus einem Bahngeld, das dem Eigentümer der Straße zufällt. 


*) Vgl. Gleim in Archiv für Eisenbahnwesen 1888, S. 802. 810, 819. 
s ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1881, S. 1 ff. 
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und einem dem Unternehmer gebührenden Frachtgeld. Das Bahngeld 
Iaht sieh „einheitlich“ für eine Bahn festsetzen nach den Bau- und Unter¬ 
haltungskosten. bei Vermehrung des Verkehrs steigt es ganz von selbst; 
je mehr die »Strecke befahren wird, desto größer werden die Einnahmen 
des Bahneigenlümer». Einer wilden, die Unternehmer und schließlich die 
Allgemeinheit schädigenden Konkurrenz soll vorgebeugt werden durch 
konzessionsmäßige Feststellung von Mindest tarifen. Solche An¬ 
schauungen sind ja heute veraltet. Wo man danach vereinzelt verfahren 
hat, mußten sie verlassen werden. Aber für die damalige Zeit lagen sie 
einem so hervorragenden Kaufmann, wie Camphausen es war, sehr nahe, 
und sie werden so vortrefflich begründet, daß man den nachhaltigen Ein¬ 
druck, den sie gemacht haben, wohl versteht und daß es auch heute noch 
einen wahren Genuß bereitet, sie zu lesen. 

Camphausen hält es nun nicht für unbedingt erforderlich, daß der 
Staat auch die Eisenbahnen selbst b a u t. Aber wenn er den Bau Privat¬ 
unternehmern überläßt, so muß er sich nicht nur das Rückkaufs- oder das • ~ 
Heimfallrecht, sondern auch weitgehende Rechte bei Aufstellung der Ta¬ 
rife und für die Beaufsichtigung des Betriebes Vorbehalten. So tritt denn 
auch Camphausen im Jahre 1842 entschieden dafür ein, daß die neuen 
Bahnen dem Staate gehören, er äußert ernste und berechtigte Be¬ 
denken gegen Zinsen- und Dividendenbürgschaft. — Ein wahrhaft ab¬ 
schreckendes Beispiel einer Eisenbahnkonzession, wie sie nicht sein soll, 
ist ihm die Konzession vom 4. März 1836 an die österreichische Kaiser- 
Ferdinand-Nordbalm (111, 8. 368). 

Sehr beachtenswert und zutreffend sind seine Ausführungen über 
den Einfluß der Tarife auf den Verkehr. Durchaus unrichtig sei es, daß 
die höchsten Tarife auch die höchsten Einnahmen bringen (III, 438). In 
vielen Ländern sei dieses besonders im Personenverkehr bestätigt. Auch 
von der in englischen und amerikanischen Konzessionen befindlichen Be¬ 
stimmung, daß beim Steigen der Rente über 10 % die Tarife ermäßigt wer¬ 
den müssen, verspricht sich Camphausen nicht viel (III, 443), er ist ein 
Gegner der Besteuerung der Eisenbahnen, insbesondere auch der Steuer 
auf den Personenverkehr (III, 446 ff.), und er hält dafür, daß kein Anlaß 
vorliege, der Postverwaltung besondere Vorrechte den Eisenbahnen gegen¬ 
über zu gewähren. Die der Post durch die Eisenbahn ganz von selbst zu- 
faflenden Vorteile seien so groß, daß es eher schon gerechtfertigt werden 
könne, daß die Post der Eisenbahn eine angemessene Vergütung zahle 
(III, 446, 450 ff., 485). 

Die Mitteilungen, die'Camphausen über den Stand der Eisenbahnen in 
anderen Ländern macht, besonders die sehr eingehenden Erörterungen über 
die Manchester-Liverpool-Eisenbahn (S. 325/26 wird auch die Höhe der 
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Kosten der Parlamentsakte, 200000 Taler, mitgeteilt), bilden wertvolle Bei¬ 
träge zur Geschichte der Eisenbahnen. Schließlich noch eine gerade 
heute besonders beachtenswerte Äußerung über die Bedeutung der Eisen¬ 
bahnen für die Landesverteidigung. „Die herrliche 
M i 1itärorganisation des preußischen Staates, be¬ 
rechnet auf Verteidigung durch Volksbewaffnung, 
zählt zu ihren größten Vorzügen jenes Ineinander¬ 
greifen der verschiedenen Teile, welches bei regel¬ 
mäßiger Anwendung einer geringen Macht gestattet, 
die ganze Kraft xi es Landes in kürzester Frist zu ent¬ 
wickeln. Für die Begünstigung dieses schönen Prin¬ 
zips, unter Berücksichtigung von Preußens geo¬ 
graphischer Lage, scheint ein System von Eisenbah¬ 
nen besonders geeignet. Ein unsern Staat in seiner 
ganzen Länge durch sch neidendes Schienennetz würde 
mit Beibehaltung aller Kräfte unserer jetzigen Mili- 
tärorganisation zugleich solche Modifikationen der¬ 
selben zulassen, daß hierin allein die zur Erbauung 
nötigen Geldmittel gefunden werden könnten. Es 
mag der Zeit überlassen bleiben, das Wahre oder 
Falsche dieser Behauptung ans Licht zu bringen.“ 
Diese Worte (III, 292) sind geschrieben im Jahre 1833, als es in ganz 
Deutschland noch keine einzige Eisenbahn gab. Daß die Zeit ihre Wahr¬ 
heit ans Licht gebracht hat, braucht heute nicht gesagt zu werden. Aber 
von welch' tiefem Einblick in die Bedeutung der Eisenbahnen geben sie 
Zeugnis. 

Die Schriften, aus deren Inhalt ich diese wenigen Proben entnommen 
habe, sind ja nicht neu. Sie sind, als sie veröffentlicht wurden, viel be¬ 
sprochen, sie bilden auch jetzt noch wertvolle Bestandteile einzelner 
Bibliotheken und werden bei wissenschaftlichen Arbeiten benutzt. Aber 
cs sind doch nur verhältnismäßig kleine Kreise, denen sie zugänglich 
sind, sie verdienen jedoch ein Gemeingut aller Eisenbahner zu werden, 
und schon deswegen müssen wir dem Verfasser des vorliegenden Werkes 
dankbar sein, daß er sie vollinhaltlich neu herausgegeben, durch andere 
»Schriftstücke ergänzt und kritisch beleuchtet hat. 

Daß auch der sonstige Inhalt des Werkes weitester Beachtung, auch 
außerhalb der Rheinprovinz, würdig ist, brauche ich kaum zu sagen. Der 
letzte Band mit den Berichten der Handelskammer Cöln ist dieser zun» 
hundertjährigen Herrschaftsjubiläum der Krone Preußens in den Rhein- 
landcn zugeeignet. In einem warm und herzlich geschriebenen Vorwort 
wird diese Widmung begründet. „In großer Gegenwart will der Ver- 
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Fässer das Gedächtnis an feine große Vergangenheit wachrufen. Möge 
sich aus lebendiger Erinnerung und leibhaftigem Erleben der starke 
Wille zu einer großen Zukunft erheben!“ Mit diesen Worten möchte ich 
mich diese Besprechung schließen. 

Oktober 1915. 

A. v. der heuen. 


Handbuch des gesamten Handelsrechts, herausgegeben von Dr. Victor 
Ehrenberg, Professor an der Universität zu Leipzig. 
Fünfter Band. 2. Abteilung. Leipzig 1915. O. R. Reisland. 
XXI und 868 S. 8°. Preis 23 « U. 

Darin (S. 111—572): 

Rnndnagel, Ernst, Dr. jur., Geheimer Regierungsrat im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten (f). Beförderungsgeschäfte. 
Auch als Sonderabdruck erschienen zum Preise von 12 < H. 

Ferner 

Riezler, Erwin, Professor in Erlangen. Die Geschäfte des Buch- 
und Kunsthandels (S. 1—110) 
und 

Scholz, Franz, Dr., Kammerpräsident. Das Post-, Telegraphen- 
und Fernsprechrecht. (S. 575 bis Schluß.) 

Zu den Lesern des Archivs für Eisenbahnwesen möchte ich vor 
allem über die Arbeit von Ernst Rundnagel sprechen. Er hat die Voll¬ 
endung des Druckes und die Herausgabe dieses hervorragenden Werkes 
nicht erlebt. Die Handschrift war nach jahrelanger, mühsamer Arbeit im 
Sommer 1914 vollendet, und der Druck hatte eben begonnen, als der Ver¬ 
fasser in den Krieg zog, dessen Schrecken er schon in den ersten Tagen 
nach Beginn der Feindseligkeiten erlegen ist. In ihm haben wir, wie der 
Herausgeber des Handbuchs im Vorwort bemerkt, „den besten Kenner des 
Eisenbahnrechts verloren. Schon sein Buch über die Haftung der Eisen¬ 
bahnen 1 ) legte Zeugnis ab von seinem Scharfsinn, seinem gesunden, un¬ 
befangenen Urteil und von seiner vollständigen Beherrschung des schwie¬ 
rigen und umfangreichen Stoffes. Viele und reiche Zukunftshoff¬ 

nungen sind mit diesem ausgezeichneten Manne zu Grabe getragen; aber 
durch sein hinterlassenes Werk hat er sich die Dauer seines Namens 

*) Leipzig 1906. Zweite Auflage 1909. S. auch die Besprechung im Archiv 
für Eisenbahnwesen 1907, 8. .310; 1909. S. 770. 
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gesicherte Diesem Urteil eines ersten Sachverständigen stimme ich aus 
vollem Herzen zu, und ich zweifle keinen Augenblick, daß alle, die dieses 
hinterlassene Werk lesen und bei wissenschaftlichen Arbeiten und in der 
praktischen Berufstätigkeit benutzen, mir beipflichten werden. Die 
Wissenschaft hat durch den Tod des Verfassers einen schweren, kaum zu 
ersetzenden Verlust erlitten. Daß nicht lange nach ihm ein anderer Jün¬ 
ger der Eisenbahnwissenschaft, Dr. Kurt Rosenthal, vor dem Feinde ge¬ 
fallen ist. habe ich im ersten Hefte des laufenden Jahrgangs des Archiv.- 
für Eisenbahnwesen (S. 227 ff.) angezeigt. So hat dieser furchtbare Krieg 
auch zwei wissenschaftliche Vertreter des Eisenbahnwesens dahingerafft 
und mit ihnen viele schöne Hoffnungen zerstört. 

Daß das Buch Rundnagels uns in ganz fertigem Zustande überliefert 
ist, können wir mit besonderem Dank begrüßen. Ist es doch die einzige 
systematische wissenschaftliche Darstellung der Beförderungsgeschäfte 
nach deutschem und — soweit die Eisenbahnen in Betracht kommen — 
gleichzeitig internationalem Rechte, auf der Grundlage der jetzt gelten¬ 
den Gesetze und Verordnungen. Erläuterungen des deutschen Beförde¬ 
rungsrechts finden sich bisher lediglich in den Kommentaren zum Han¬ 
delsgesetzbuch und zur Verkehrsordnung. Nur für das internationale 
Frachtrecht besitzen wir Lehrbücher, in deutscher Sprache die von Gerstner 
und Rosenthal. Das Buch von Senckpiehl über das Eisenbahntransport- 
geschäft ist eine wenig gelungene Arbeit 1 ). — Rundnagel selbst hat in 
seinem Haftpflichtbuche nur einen Teil, wenn auch einen sehr wichtigen 
Teil des Eisenbahnfrachtrechts, behandelt. In seinem vorliegenden Werk 
haben wir nun das lange vermißte, vollständige, erschöpfende, alle Er¬ 
rungenschaften der Wissenschaft und der Rechtsprechung verwertende 
Werk über diesen wichtigen Zweig des Handelsrechts. 

Wie in dem Handelsgesetzbuch auf den sechsten Abschnitt des 
dritten Buches über das Frachtgeschäft der siebente über die 
Beförderung von Personen und Gütern auf den Eisenbahnen folgt, 
so hat auch der Verfasser seine Darstellung auf der Grundlage des Land¬ 
frachtrechts, des Rechtes des Landfuhrmanns aufgebaut. Fast alle 
grundsätzlichen Fragen lassen sich dort behandeln und es genügt dann, 
wenn unter Verweisung auf diese Darstellung in dem Eisenbahnahsclmiti 
die Eigentümlichkeiten des Eisenbahngeschäftes und, soweit erforderlich, 
die diesem ausschließlich tingehörenden grundsätzlichen Fragen behan¬ 
delt werden. Da das Recht des Berner internationalen Übereinkommens int 
großen Ganzen mit dem des Deutschen Handelsgesetzbuches und der Deut- 
sehen Eisenbahnverkehrsordnung übereinstimmt, so bedurfte dieses nur an 

l ) Yjrl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1069. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


134r> 


wenigen Stellen einer besonderen Darstellung in eigenen Paragraphen. 
Meist war es ausreichend, daß neben den deutschen die Parallelbestim- 
mungen des internationalen Rechts aufgeführt wurden. Der Abschnitt über 
die Beförderung auf den Eisenbahnen ist anders eingeteilt als die Eisen¬ 
bahnverkehrsordnung. Diese beginnt nach den allgemeinen Bestimmun¬ 
gen mit der Beförderung der Personen, und der letzte Abschnitt beschäftigt 
sich mit der Beförderung von Gütern. Rundnagel läßt auf däe allgemeinen 
Bestimmungen die Lehre von der Güter beförderung folgen, fügt daran 
ilie Beförderung lebender Tiere und Leichen und schließt mit der 
Personen-, Gepäck- und Expreßgutbeförderung. Da der Schwerpunkt der 
Beförderung auch auf den Eisenbahnen im Güterverkehr beruht, so ver¬ 
dient für eine wissenschaftliche Darstellung die Einteilung Rundnagels 
den Vorzug. — Seine Quellen sind das Deutsche Handelsgesetzbuch, die 
Deutsche Eisenbahnverkehrsordnung in der Fassung vom 23. Dezember 
1 908 — nebst den in den Tarifen enthaltenen Ausführungsbestimmungen 
und, soweit zum Verständnis erforderlich, auch den Dienstvorschriften — 
in Verbindung mit dem österreichisch-ungarischen und dem Vereins- 
Betriebsreglement. Ferner das Berner internationale Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr und der Entwurf des Berner internationalen 
Übereinkommens über den Personen- und Gepäckverkehr. Der letztere 
ist von den Staaten, deren Vertreter ihn beraten und festgestellt haben, 
noch nicht genehmigt, und durch den Krieg ist es wohl mehr als zweifel¬ 
haft geworden, ob er überhaupt in der vorliegenden Fassung genehmigt 
werden wird. Er ist indes veröffentlicht in den Drucksachen des preußi¬ 
schen Landeseisenbahnrats und hat als Niederschlag der Anschauungen 
der mitteleuropäischen Staaten über das Recht des Personen- und Gepäck¬ 
verkehrs dauernd seine Bedeutung. Hiermit rechtfertigt sich seine Ver¬ 
wertung in einem wissenschaftlichen Werke. Die wichtigsten Texte der 
Quellen, die erläutert werden, sind in gesperrter Schrift abgedruckt, wo¬ 
durch dem Leser das Nachschlagen der Gesetze, Verordnungen usw. er¬ 
spart wird. Außer diesen Quellen wird die gesamte Literatur sowie die 
Rechtsprechung der Gerichte benutzt. Die sehr vollständigen Nachwei¬ 
sungen darüber finden sich in den Anmerkungen, deren wesentlichsten 
Inhalt sie bilden. Der Schiedsspruch vom 28. September 1885 (S. 110. 

Anm. 14, vgl. auch S. 592. Anm. 3) ist, wie ich beiläufig erwähnen möchte, 
auch, und zwar zuerst im Archiv für Eisenbahnwesen 1886, S. 110 ff. 
abgedruckt. 

Die Einteilung des Stoffes der einzelnen Abschnitte entspricht der 
der zugrunde liegenden gesetzlichen usw. Vorschriften: Allgemeines, 
Rechte des Frachtführers (der Eisenbahn), des Versenders, des Empfän¬ 
gers, Vorgänge. insbesondere Unregelmäßigkeiten, während der Beförderung, 
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Haftung für Verlust, Beschädigung und Überschreitung der Lieferfrist. 
Untergang der Forderungen, Verjährung, Aktiv- und Passivlegitimation, 
insbesondere bei Beteiligung mehrerer Frachtführer an der Beförderung. 

Auf den Inhalt des Werkes näher einzugehen und Einzelheiten 
besonders zu erörtern, scheint mir nicht erforderlich. Die Leser de« 
Archivs für Eisenbahnwesen wissen nach der vorstehenden Übersicht, was 
sie in dem Buche finden, und das ausführliche Inhaltsverzeichnis und 
das alphabetische Sachregister am Schluß erleichtern seine Benutzung. 
Der Verfasser ist mit Erfolg bemüht, klar und streng sachlich zu 
schreiben. Seine Hauptaufgabe sieht er darin, die einzelnen Bestimmun¬ 
gen zu erläutern, schwierige und zweifelhafte Stellen der Gesetze 
nach ihrem Wortlaut, ihrer Entstehung und ihrem Zweck auszulegen. 
Weniger kommt ihm darauf an, andere Auffassungen ausführlich zu be¬ 
kämpfen. Meist begnügt er sich, in den Anmerkungen darauf hinzu¬ 
weisen, daß dieser oder jener Schriftsteller, dieses oder jenes Gericht an¬ 
derer Meinung als der im Text vorgetragenen sei. Der Leser kann sich 
dann selbst sein Urteil durch Einsicht der gegnerischen Meinung bilden. 
Einzelnen Schriftstellern gegenüber ist die Polemik oft eine reichlich milde. 
An mehreren Stellen macht Rundnagel auf gewisse Unstimmigkeiten 
oder Unklarheiten in der Fassung der Gesetzesstellen aufmerksam. 
So z. B. S. 180, 218, 223, 401, 413, 546. Es wird Aufgabe des Gesetzgebers 
sein, diese Bedenken zu prüfen und gegebenenfalls die Bestimmungen zu 
ändern. Überhaupt wird, wenn einmal wieder eine Neuauflage des 
Handelsgesetzbuchs, der Verkehrsordnung, des internationalen Überein¬ 
kommens in Angriff genommen w r ird, das vorliegende Werk ernstlich zu 
Rate zu ziehen sein. 

Das Buch Rundnagels ist, dahin fasse ich mein Urteil zusammen, 
eine ganz ausgezeichnete Arbeit, die allen den Kreisen, die mit dem 
Beförderungsgeschüft zu tun haben, großen Nutzen bringen wird. 

Auf die beiden andern Teile des vorliegenden Bandes will ich nur 
kurz eingehen. Der erste Abschnitt enthält eine Darstellung det Geschäfte 
des Buch- und Kunsthandels, die nach § 1 (2) Ziff. 8 des Handelsgesetz¬ 
buches zu den Grundhandelsgeschäften gehören. Von den 26 
Paragraphen behandeln die §§ 2 bis 20 die Geschäfte der Verleger mit 
Urhebern von Schriftwerken, also einen Gegenstand, dessen gründliche 
Kenntnis auch für die Verkehrsanstalten von großer Wichtigkeit ist. 
Die Darstellung ist eine klare und flüssige. Aufgefallen ist mir, daß 
unter den Literaturangaben- S. 3 Anm. 1 nur der zweite Band der 
Geschichte des deutschen Buchhandels von Goldfriedrich erwähnt wird, 
während der dritte und vierte (letzte) Band schon 1909 und 1913 heraus¬ 
gegeben sind. Das daselbst gleichfalls erwähnte Archiv für die Geschichte 
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«los deutschen Buchhandels hat nur bis 1898 bestanden, was wohl zu er¬ 
wähnen gewesen wäre. 

Wichtiger als der erste Abschnitt ist für die Verkehrsbeamten und 
auch die Eiseubahnbeamten der letzte dieses Bandes, enthaltend das 
1’ o s t Telegraphen- und Fern sprechrecht. Den größten 
Teil dieses Abschnittes bildet das Postrecht. Von allgemeinen Fragen 
werden darin behandelt die besonderen Vorrechte der Post, die Betriebs¬ 
pflicht, das Postgeheimnis, die rechtliche Natur des Beförderungsvertrags, 
die Pflichten der Post, des Absenders, die Rechtstellung des Empfängers, 
die Haftpflicht der Post. Abgesehen von dem gewöhnlichen Post¬ 
beförderungsvertrag, von dem der modifizierte Beförderungsvertrag 
unterschieden wird (Sendungen gegen Rückschein, Zustellungsurkunde, 
Nachnahme), werden in besonderen Paragraphen die Post¬ 
anweisung, der Postauftrag, der Postüberweisungs- und Scheckverkehr 
und der Postkreditbrief, und' in besonderen Abschnitten der Post¬ 
zeitungsvertrieb und die Personenbeförderung auf der Post — die letztere 
mit Recht nur ganz kurz, da sie praktische Bedeutung kaum noch hat — 
erörtert. Ähnlich ist die Einteilung des zweiten Kapitels über das 
Telegraphen- und Fernsprechrecht. Auch in diesen Rechtsgebieten be¬ 
stehen eine Reihe von Streit- und Zweifelsfragen, zu denen der Verfasser 
streng sachlich und ruhig seine Stellung nimmt. Rechtsprechung und 
Literatur sind sehr sorgfältig benutzt. Über die Beziehungen der Eisen¬ 
bahnen zur Post- und Telegraphenverwaltung wird nur wenig gesagt. 
Der Verfasser beschränkt sich darauf, den wesentlichen Inhalt der ein¬ 
schlägigen gesetzlichen und sonstigen Bestimmungen (S. 582/83, 591 ff. 
Eisenbahnpostgesetz usw., S. 757, 765, Vorrechte der Telegraphenver¬ 
waltung gegenüber den Eisenbahnen) kurz mitzuteilen, ohne auf Einzel¬ 
heiten einzugehen. Diese Fragen sind ja auch mehr öffentlich- als 
privatrechtlicher Natur. 

Der Verfasser gehört zu den ersten Kennern des Postrechts, er hat 
auf diesem Gebiete auch eine reiche literarische Tätigkeit entfaltet. Seine 
vorliegende, die gesamten Bestimmungen dieses Rechts behandelnde 
Arbeit verdient weiteste Verbreitung. A. v. der Leyen. 

Engländer, Oskar, Dr., Bahnoberkommissär der k. k. österreichischen 
Staatabahnen. Die Eisenbahnanschlüsse. Heft 3 der 
Prager staatswissenschaftlichen Untersuchungen. München und 
Leipzig 1915. Duncker & Humblot. 102 Seiten, 8°. 

Das Heft behandelt nicht, wie cs nach dem Titel angenommen werden 
könnte, die Verhältnisse der Privat anschlußgleise, sondern es er- 
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örtert die Beziehungen zwischen den Eisenbahnverwaltungen 
bei der Herstellung gegenseitiger Anschlüsse und der Besorgung des 
Anschlußdienstes, also im wesentlichen — unter Ausscheidung aller 
technischen Fragen — die sog. Gemeinschafts Verträge, ln 
einer ersten Abteilung wird die im allgemeinen nur auf das Zustande¬ 
kommen des Anschlusses sich beziehende Regelung des Anschluß Ver¬ 
hältnisses durch die Staatsgewalt besprochen, in einer zweiten Abteilung 
sodann das Wesen und der Inhalt der Anschlußverträge. Vornehmlich 
werden die österreichischen Verhältnisse berücksichtigt. 

Die gesetzliche Grundlage für den Anschluß österreichischer Bahnen 
findet sich, wie im ersten Teil des näheren ausgeführt wird, im sog. 
Eisenbahnkonzessionsgesetz vom 14. September 1854, wonach sich die 
Kieenbahnunternehmung mit den angrenzenden Eisenbahnen „bezüglich 
der Ordnung der wechselseitigen Verkehrsverhältnisse einzu verstehen' 
hat; kommt ein Übei*einkommen nicht zustande oder entspricht es nicht 
den öffentlichen Interessen, so hat das Eisenbahnministerium zu ent¬ 
scheiden. Diese Ermächtigung bezieht sich, wie der Verfasser im Gegen¬ 
satz zu einer anderen Auffassung ausführt, auch auf die aus dem 
Anschlüsse sich ergebenden finanziellen Leistungen. Die Rechtslage 
würde hiernach im allgemeinen dieselbe sein wie in Preußen. Den 
Bahnen niederer Ordnung gewährt das österreichische Gesetz vom 
8. August 1910 drei Arten von Vergünstigungen für Eisenbahnanschlüsse: 
hinsichtlich der Anschlußbauten — u. U. unentgeltliche Herstellung 
durch die Staatseisenbahnverwaltung —, hinsichtlich der Nichtanrechnumr 
einer Verzinsung und hinsichtlich der Besorgung des Anschlußdienstes: 
Voraussetzung dieser Vergünstigungen ist indes, daß die Lokalbahn eine 
bestimmte Verzinsung — und zwar nach tatsächlicher Übung eine Ver¬ 
zinsung der Prioritätsaktien zu 4 % — nicht erreicht. Von einer Lokal¬ 
bahn gegenüber einer anderen Lokalbahn sind diese Vergünstigungen 
nicht zu gewähren. Im Anschluß an die Schilderung der Rechtslage in 
Österreich wird die gesetzliche Regelung der Anschlußpflicht in anderen 
Staaten kurz erörtert; auffallcndenveise wird hierbei Ungarns nicht 
Erwähnung getan. Schließlich werden noch die Anschlüsse inländiseher 
Hahnen an das ausländische Eisenbahnnetz behandelt: die staatliche 
Eisenbahnpolitik endet an den Grenzen, gegenüber den auswärtigen 
Bahnen versagt die den inländischen Bahnen auferlegte Anschlußpflicht, 
es ergibt sich die Notwendigkeit von Verhandlungen und Vereinbarungen 
zwischen den Regierungen. Der wesentliche Inhalt dieser Staatsverträge 
über Eisenitahnanschlüsse wird näher dargestellt. Übrigens hatte Öster¬ 
reich 1912. seiner geographischen Lage entsprechend, 58 Eisenbahn- 
anschlüssc an das Eisenbahnnetz sieben verschiedener Nachbarstaaten. 
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außerdem noch 20 Anschlüsse zwischen dem österreichischen und dem 
ungarischen Netze. 

In dem zweiten umfangreicheren Teil des Heftes wird zunächst auf 
das Wesen der Anschlußverträge näher eingegangen. Ihre rechtliche 
Natur ist: sie regeln ein Gemeinschaftsverhältnis, sind eine Art von 
Gesellschaftsverträgen, und zwar bezwecken sie nicht nur eine technische, 
sondern tunlichst auch eine wirtschaftliche Gemeinschaft, eine gemein¬ 
schaftliche Betriebsführung mit geringeren Kosten. Hieraus ergibt sich, 
daß sich keine der beteiligten Bahnen auf Kosten der anderen Sonder¬ 
vorteile verschaffen darf. 

Von diesem Grundgedanken ausgehend behandelt der Verfasser in 
• den folgenden Abschnitten das Verhältnis der Anschlußgemeinschaft zu 
Dritten — Aktiv- und Passivlegitimation der Gemeinschaftsbahnen —, 
die Verteilung der Kosten der Gemeinschaftsanlagen und der Neu-, Zu- 
und Umbauten, die Eigentums- und Mitbenutzungsverhältnisse und den 
Gemeinschaftsdienst in der Anschlußstation, sowie die Verteilung der 
Ausgaben und Einnahmen des Gemeinschaftsdienstes. Aus dem reichen 
Inhalt dieser Abschnitte kann nur das Wesentlichste angedeutet werden. 

Eingehend wird die Frage der Passiv- .(und Aktiv-) legitimation der 
Gemeinschaftsverwaltungen behandelt. Es kommt in Betracht die 
Geltendmachung einmal von Ansprüchen aus dem Frachtverträge (Art. 27 
<les Internationalen Übereinkommens), sodann von sonstigen vertrags¬ 
mäßigen Ansprüchen und endlich von außervertraglichen Ansprüchen. 
Für den ersten Fall wird dargelegt, daß die Klage zu richten ist gegen 
die Bahn, auf deren Strecken die Beförderung erfolgen sollte, nicht gegen 
•die betriebführende Verwaltung der Anschlußstation als solche. Die Fälle 
der zweiten Gattung regeln sich je nach der besonderen Vertragslage. 
Für die Fälle der außervertraglichen Haftung führt der Verfasser im 
Gegensatz zu einer Entscheidung des Obersten Gerichtshofes 1 ) aus, daß 
-ebenfalls nicht gegen die betriebführende Verwaltung als solche, sondern 
gegen die Bahnunternehmung, die für den Unfall die Verantwortung 
trägt, zu klagen sei. Ohne daß hier auf die rechtliche Begründung dieser 
Auffassung eingegangen werden kann, scheint doch die bemängelte 
Entscheidung, wonach für den Unfall auf dem Gemeinschaftsbahnhof die 
Verwaltung haftet, die als Eigentümerin den Betrieb führt, praktisch das 
Richtige zu treffen. Dem Verletzten wird kaum zugemutet werden können, 
-die zwischen den Gemeinschaftsverwaltungen bestehenden Rechtsverhält¬ 
nisse und die tatsächlichen Betriebsverhältnisse auf dem Anschlußbahnhofe 
zu prüfen und hiernach die nach dem Gemeinschaftsvertrage haftpflichtige 
Verwaltung in Anspruch zu nehmen. 

') Vgl. auch Reichsgericht vom 21. Januar 11*11. VI. •_>:!(> /ln. 
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Bei der Behandlung der Frage, in welcher Weise die Kosten der 
gemeinschaftlichen Anlagen zu verteilen sind, wird zunächst im Anschluß 
an § 36 der technischen Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisenbahn¬ 
verwaltungen auf die Verschiedenheit der Anschlüsse hingewiesen: die 
Anlagen bestehen entweder in einer Gemeinschaftsstation oder in einer 
Verbindung getrennter Stationen; die erstere Art überwiegt bei den 
innerösterreichischen und bei den Anschlüssen zwischen dem Deutschen 
Reich und Österreich, die letztere bei den sonstigen „ausländischen“ 
Anschlüssen. (Der Leser vermißt hier eine Mitteilung darüber, wie bei 
den Anschlüssen zwischen Österreich und Ungarn verfahren zu werden 
pflegt.) Drei Arten der Kostenvertetlung werden unterschieden: un¬ 
mittelbare, meist hälftige Teilung des Bauaufwandes ohne weiteren 
Ausgleich, Teilung des Bauaufwandes wie im ersten Falle mit Ausgleich 
durch jährliche Zahlung einer je nach der stärkeren oder schwächeren 
Mitbenutzung zu bemessenden Vergütung und Übernahme der gesamten 
Kosten durch eine Bahn unter jährlichem Ausgleich seitens der anderen 
durch Verzinsung des nach dem Verhältnis der Mitbenutzung auf sie 
kommenden Kostenanteils. Die zweite Art der Verteilung erscheint al.~ 
die richtigste, die erste ist nur in einfachen Verhältnissen anwendbar, für 
Milche aber auch empfehlenswert. 

Die Anlagen der Gemeinschaftsstation dienen entweder gemeinschaft¬ 
lichen oder den Zwecken einer Verwaltung. Die gemeinschaftlichen 
Anlagen bleiben entweder im Miteigentum oder — im allgemeinen bei 
späterer Einmündung der einen Bahn — im Eigenttun der Bahn, der der 
Bahnhof ursprünglich gehörte und die nun auch meist den Betrieb führen 
wird. Das Alleineigentum ist in diesem Falle auch innerlich berechtigt. 
Der Verfasser betont indes, daß trotz des großen rechtlicheu Unter¬ 
schiedes zwischen Miteigentum und Mitbenutzungsrecht doch der wirt¬ 
schaftliche Unterschied kaum merklich sei. 

Zwischen den Neu-, Zu- und Umbauten einerseits und den Erhal¬ 
tungsarbeiten andererseits ist streng zu scheiden: über Umfang und Not¬ 
wendigkeit der letzteren entscheidet die betriebführende Verwaltung, 
während bei den ersteren ein Einvernehmen der beteiligten Verwaltungen, 
und zwar sowohl über die Notwendigkeit als auch über die Kostenver¬ 
teilung, erforderlich ist. Die Kosten von Neuanlagen, die nur einer 
Verwaltung dienen, werden von dieser allein zu tragen sein, die Kosten 
von Neuanlagen, die dem Gemeinschaftsdienst gewidmet sein sollen, 
werden gemeinschaftlich getragen, und zwar nach einem festen oder 
einem beweglichen Schlüssel, z. B. nach dem Verhältnis der A T erkehrs- 
stiii ke auf den beiden Strecken. 

Tn innerem Zusammenhang mit der Behandlung der Baukostenverteilung 
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stehen die späteren Ausführungen, über die Verteilung der laufenden Aus¬ 
gaben des Gemeinschaftsdienstes. Auch hier bezeichnet der Verfasser unter 
den verschiedenen Arten der Verteilung die nach der Verkehrsstärke, d. h. 
nach dem Maße der Inanspruchnahme der Gemeinschaftsleistungen, als die 
richtigste. (Eine österreichische amtliche Sammlung der Verträge usw. über 
Gemeinschaftsverhältnisse nennt sie sogar die ..einzig gerechte und billige Art 
der Kostenverteilung“.) Gegen eine Pauschalierung werden grundsätzliche 
und praktische Bedenken geäußert: weil sie für eine Partei immer einen 
Gewinn ergebe, widerspreche sie der Natur des Gemeinschaftsverhält- 
nisses, bei dem Gewinn und Verlust ausgeschaltet werden soll, und sie 
ergebe Schwierigkeiten für die Grenze von Erhaltung und Erneuerung. 
Sie dürfe daher höchstens eingeführt werden, nachdem für mehrere Jahre 
genau abgerechnet worden sei, und sie solle immer nur für eine ver¬ 
hältnismäßig kleine Anzahl von Jahren gelten. Trotz der Bedenken des 
Verfassers wird die Pauschalierung freilich doch in vielen Fällen zur 
Vermeidung von umständlichen Anschreibungen und Berechnungen die 
gegebene Verteilungsart sein. 

Eine eingehende Darstellung erfährt noch die Frage der Haftung, 
d. h. es wird untersucht, welche von den Geraeinschaftverwaltungen die 
Folgen eines schädigenden Ereignisses zu tragen hat, wobei an die Aus¬ 
führungen über die Passivlegitimation — die äußere Seite des Rechts¬ 
verhältnisses — angeknüpft wird. Den Schluß des Buches bildet eine 
Erörterung der Form des Vertragsabschlusses, der Kündigung und des 
Verfahrens bei Streitigkeiten. 

Wie die vorstehende gedrängte Inhaltangabe erkennen läßt, gibt das 
Heft eine umfassende Darstellung der Rechtsverhältnisse der Eisenbahn¬ 
anschlüsse. Soweit ich habe ermitteln können, ist es die erste Einzel¬ 
schrift, die sich mit dem sonst nur Avenig eingehend behandelten Gegen¬ 
stände beschäftigt. Obwohl sie vom österreichischen Standpunkte aus¬ 
geht und namentlich das österreichische Lokalbahnwesen eingehend be¬ 
handelt, ist sie doch auch für die reichsdeutschen Verhältnisse von Wert, 
um so mehr, als das deutsche und das österreichische Eisenbahnnetz durch 
zahlreiche Gemeinschaften verknüpft sind, für deren Beurteilung und 
Fortbildung das Buch gute Dienste leisten kann. Darstellung und Sprache 
sind klar, nur möchten bei einer späteren Auflage verschiedene leicht 
entbehrliche Fremdwörter und nicht allgemein gebräuchliche Ausdrücke 
ausgemerzt Averden (z. B. Kapitalsevidenz, variabler Schlüssel, Verkehrs¬ 
intensität, ökonomische Funktion, definitiv, Differenz, irrelevant u. a. m.). 
Für den Gebrauch Aväre es auch erwünscht, wenn einzelne längere Ab¬ 
schnitte durch Unterteilungen oder Sperrdruck übersichtlicher gegliedert 
Avürden. Diese Ausstellungen, Avie die Bedenken, die gegen einzelne 
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Ausführungen des Verfassers erhoben werden können, beeinträchtigen 
indes den Wert der fleißigen Arbeit nicht. <ir. 


Birk, Alfred. Alois von N e g r e 11 i. Die L e b e n s g e s c h i c h t e 
eines Ingenieurs. Erster Band 1799—1818. Wien und 
Leipzig 1915. Wilhelm Braumüller. Preis G M. 

W er auf irgend einem Gebiete des menschlichen Könnens und 
Wissens etwas ganz Hervorragendes geleistet oder gar Unvergängliches 
geschaffen hat, der verdient es, daß sein Name der Vergessenheit ent¬ 
rissen, daß sein Leben und Wirken der Nachwelt überliefert werde. 
Damit werden nicht bloß die Pflichten der Dankbarkeit erfüllt, am aller¬ 
wenigsten wesenlose Formen des Personenkultus betrieben. Die tiefe 
Achtung vor den Verdiensten großer Männer, das Verfolgen ihres 
Lebensweges und ihrer Tätigkeit ist ein edles Mittel der Belehrung und 
des Anspornes, der kräftigen Aneiferung zugleich für die dem gleichen 
Tätigkeitsgebiete sich Widmenden. Die dem Eisenbahnwesen 
Inhalt, Ziel und Richtung gebenden Wissenschaften weisen eine viel zu 
kurze Tradition auf, als daß sie den bedeutenden Persönlichkeiten ihres 
Faches volle Gerechtigkeit hätten widerfahren lassen. Nur wenige 
Namen sind der Menschheit geläufig. Es ist daher als höchst erfreulich 
anzusehen, wenn in letzter Zeit, in einer Zeit, die den Eisenbahnen als 
Mittel der nationalen Verteidigung ungeahnten, geradezu des Kriegers 
würdigen Lorbeer pflückt, nunmehr neuerlich den um die Entwicklung 
der Bahnen rühmlich tätigen Männern ein Denkmal in der Geisteswerk¬ 
statt der Menschheit niedergelegt wird, das noch immer dauernder denn 
Erz ist — aere perennius. 

Eine solche Arbeit schenkt uns diesmal Alfred Birk, seine- 
Zeichens o. ö. Professor an der deutschen technischen Hochschule in 
Prag. Birk, der erst nach einer langen praktischen Tätigkeit bei der 
österreichischen Südbahn das Lehrfach ergriffen hatte, ist bei der Ver¬ 
fassung des Lebens Negrellis mit einer ungeheuren Sorgfalt, mit 
einer Gründlichkeit und Genauigkeit zu Werke gegangen, wie sie nur die 
Freude zur und an der Arbeit, die grenzenlose Liebe zur Sache hervor¬ 
bringen kann. Hierbei war der Verfasser stets bemüht, wie dies übrigen- 
einem deutschen Hochschullehrer als selbstverständlich gilt, das Sub 
jektive mit dem Objektiven zu verbinden; seine allgemeinen Mitteilungen 
aus der Geschichte des Verkehrswesens in Österreich, seine Darlegun¬ 
gen über die staatliche Organisation des Bauwesens haben den Reiz der 
Neuheit. Birk mußte sich das Material hierzu aus zerstreuten Archiven 
mühsam zusammensuchen. 
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Die große Bedeutung Alois von N e g r e 11 i s, die uns solcherart 
in höchst belehrender und doch anziehender Weise geschildert wird, liegt 
in seinem fördernden Wirken auf dem Gebiete des Straßen- und Eisen¬ 
bahnbaues in einer Zeit, da das moderne Verkehrswesen aus zerrütteten 
Verhältnissen heraus sich stürmisch entwickelt hat und nur eine hervor¬ 
ragende Persönlichkeit wie Negrelli wegweisend eingreifen konnte. 
Dadurch ist ihm ein Ehrenplatz unter den Ingenieuren der Gegenwart 
gesichert. Eine internationale Bedeutung gewinnt aber 
Negrelli durch eine in technischer, wirtschaftlicher und politischer Rich¬ 
tung hin maßgebende Anteilnahme an den Vorarbeiten für den Suez¬ 
kanal : Negrellis Verdienst ist ein Kanal ohne Schleusen, den er vor¬ 
geschlagen, entworfen und dem er auf dem internationalen Kongresse zum 
Siege verholfen hatte; Negrelli war es, der das Kanalunternehmen unter 
österreichischer Führung sehen wollte und bei Metternich, Bruck u. a. in 
■diesem Sinne wirkte; er war es auch, der in Österreich das Interesse für 
den Kanal wachrief und wacherhielt. Leider starb er im entscheidenden 
Augenblicke — und der intriguenreiche Lesseps hat gesiegt. 

Der erste Band berichtet noch nichts über den Suezkanal; dies wird 
erst im zweiten Bande geschehen. 

Aus dem technischen Wirken Negrellis, das in den Zeitraum bis 
1848 fällt, wird hervorgehoben: 

1. die Rheinregulierung, bei der er sich auch durch sein diplomati¬ 
sches Auftreten erfolgreich betätigte (S. 63 und 64); 

2. der Straßenbau und die Straßenbauorganisation in St. Gallen — 
eine Tätigkeit, die in der ganzen deutschen Schweiz anregend 
und vorbildlich gewirkt hat (S. 89 ff.); 

3. die großen Straßen-, Brücken- und Hochbauten in Zürich, wo 
Negrelli als Oberingenieur der Kaufmannschaft tätig war, und 
die Anregungen, die er zu den ersten Eisenbahnbauten der 
Schweiz gegeben hat (S. 98, 103, 105, 107, 117—121, 137, 144. 
184 ff.); 

4. das Studium der Varianten für die nördlichen Staatsbahnlinien 
Österreichs (S. 162); 

5. die entscheidende Anteilnahme an den wichtigeren Fragen der 
Organisation und des Betriebes der Staatsbahnen in Österreich 
(S. 164 ff.); 

6. der Bau der nördlichen Staatsbahnen (S. 193); 

7. Trassierung und Bau der Strecke Prag—Bodenbach und 
schließlich 

8. die Einflußnahme auf den Bau der Semmeringbahn (S. 225). 

Archir für Eisenbahnwesen. 1915. 87 
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Der zweite Band wird in seiner ersten Hälfte die Tätigkeit 
Negrellis in Italien eingehend erörtern: die Herstellung der durch die 
Kriege zerstörten Bahnen, Straßen und Brücken; die Fortführung der 
Bahnbauten; die Kegelung und Sicherung der Schiffahrt auf dem Po; 
die Studien für die Zentralitalienische Bahn und den Apenninenübergang. 
Die zweite Hälfte dieses Bandes wird dem Suezkanal gewidmet sein. 
So wird die von Prof. Birk meisterhaft dargestellte „Lebensgeschichte 
eines Ingenieurs“ ein Werk darstellen, wie es den Vorkämpfern des 
Eisenbahnwesens wohl noch selten errichtet worden ist. 

Dr. Viktor Krakauer. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Rhätische Bahn. Der elektrische Betrieb auf den Linien des Engadins St Moritz— 
Schuls-Tarasp und Samaden—Pontresina. Zürich 1915. 

v. Roll, Dr. Freiherr, k. k. Sektionschef. Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. 
2. Auflage. 7. Band. Kronenbreite bis Personentarife. Berlin—Wien 1915. 

Schimpft, Gustav, Professor. Die beabsichtigten Tariferhöhungen der Großen 
Berliner Straßenbahn. Berlin 1915. 

Zollinger, Dr. A., Ingenieur. Wärmeverteilung im Innern verschiedener Alpen¬ 
tunnel. Zürich 1915. 


Zeitschriften. 

Annalen des Deutschen Reichs für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirt¬ 
schaft. München, Berlin und Leipzig. 

48. Jahrgang. Nr. 7. Vom 1. August 1915. 

Der Eisenbahngüterverkehr in Nürnberg und Fürth 1908 bis 1911. 

Bayerisches Industrie- und Gewerbeblatt. 

101. Jahrgang. Nr. 31 bis 34. Vom 21. August 1915. 

Die neue Wolfsche Ileißdampf-Industrie-Lokomobile. 

Nr. 35 bis 38. Vom 18. September 1915. 

Überlandbahnen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


1355 


Beton und Elsen. Berlin—Wien. 

14. Jahrgang. Heft 14/15. Vom 3. September 1915. 

Bogenbrücken zur Zeit des Weltkrieges. I. Steintorbrücke auf Bahn¬ 
hof Halle a. S. — Die Rammwirkung im Erdreich. 


Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik finanssow, pro- 
myschlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 
1915. Heft 27 

(27:) Ausblicke auf eine mögliche Entwicklung der russisch-englischen 
Handelsbeziehungen im Zusammenhänge mit dem Kriege. — (28 u. 29:) 
Die Einkommensteuer. — Finanzierung der Industrie. — (30:) Die 

Reichsbank 1914. — Tätigkeit der Getreidelagerhäuser (Elevatoren) 

der Reichsbank und der Genossenschaften. — Maßnahmen der Regierung 
zur Seßhaftmachung der ländlichen Bevölkerung. — (31:) Finanz-öko¬ 
nomische Maßnahmen der Regierung im Zusammenhänge mit dem Kriege. 
— (31 u. 34:) Der auswärtige Handel Rußlands. — (31:) Einfluß des 
Verbots des Alkoholverkaufs auf die Leistungsfähigkeit der Arbeiter. — 
(32:) Getreidewirtschaft in West-Sibirien. — (33:) Krieg und Geld. — 
(34:) Torf als Heizmittel im zentralen Industriegebiete. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik putei ssoobechtschenija.) St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1915. Heft 12 bis 85. 

(12:) 50-Jahrfeier der Rjäsan-Uralsk’er Bahn. — (14:) Die Verwendung 
und Benutzung der Badezüge. — Die Eisenbahnen 1914. — (15:) Das 
Anwachsen der Beförderungsmengen Faserstoffe 1903 bis 1912. — (19:) 
Projekt einer Bahn Zarizyn—Alexandrette. — (20:) Eine Versuchsstation 
zur Imprägnierung von Schwellen beim chemischen Institute der Wege¬ 
ingenieure. — (21:) Die Wasserwege nach Archangelsk. — Zeitweilige 
Steuern auf Güter, die auf den Wasserwegen befördert werden. — (22:) 
Die Schiffahrt auf den nördlichen Flüssen und auf dem Marine-System. — 
(24:) Betriebsergebniesc der Ssysran-Wjäsma-Bahn 1913. —- (27:) Bau 
von Elevatoren. — Eine Kühlhausanlage in Derbent. — (28:) Ausnutzung 
der vorhandenen Torfmoore zur Deckung des Bedarfs an Heizmaterial. — 
(29:) Entwurf zu neuen Bestimmungen über Rundreisehefte. — (30:) 
Liquidation der auf den Eisenbahnstationen aufbewahrten Güter. — 
(32:) Südbahnen 1914. — (33:) Ein neuer Schienenweg in dem fernen 
Osten. — Tagung (ssjesd) der technischen Kräfte Rußlands (betr. 
Mobilmachung der Industrie zur Verteidigung des Landes). — (35:) 
Privatkapitalien im Eisenbahnbau. 

The Commercial and Financial Chronielc. New York. 

101. Band. Nr. 2614. Vom 31. Juli 1915. 

An appeal to the courts for adequate Railway mail pay. 

Nr. 2615. Vom 7. August 1915. 

The Leliigh Valley report. 

Nr. 2616. Vom 14. August 1915. 

The Commerce Commission and the Western rate increase. 
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Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

59. Jahrgang. Nr. 69, 73 u. 77. Vom 28. August, 11. u. 25. September 1915. 
Eisenbahnbrücke über die Saar bei Völklingen mit anschließender 
Hochbahn. 

Deutsche Eigenbahube&mteii-Zeitung. Stuttgart. 

18. Jahrgang. Nr. 34 bis 42. Vom 26. August bis 21. Oktober 1915. 

(34:) Verkehrsfragen nach dem Kriege. — Nochmals: Buchungs- und 
Abrechnungswesen im Güterverkehre. — (36:) Zum 75 jährigen Jubi¬ 
läum der badischen Staatseisenbahnen. — (38:) Gedanken über ,.Deutsche 
Reichseisenbahnen“. — (39 bis 42:) Die Bodenseeschiffahrt. — (11:) 
Kriegsverschollene Beamte. — (42:) Die württembergischen Staatseisen¬ 
bahnen 1845 bis 1915. 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

6. Jahrgang. Nr. 9. Vom 5. September 1915. 

Eisenbahnspurmaße. — Feldbahnbau. — (u. 10:) Unsere Eisenbahner im 
Felde. 

Nr. 10. Vom 15. September 1915. 

Der Einfluß der Temperatur auf den Zug widerstand. — Fe I v Jba habet rieb. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

28. Jahrgang. Nr. 35 bis 42. Vom 28. August bis 16. Oktober 1915. 

(35:) Ein elektrolytischer Kondenswasser-Entöler. — (36:) Rciseein- 
drücko von den unter deutscher Verwaltung stehenden belgischen und 
französischen Eisenbahnen. — (u. 37:) Die Verwendung der Kraft¬ 
wagen nach dem Kriege. — (37:) Die 1 C-Heißdampf-Personenzug- 

Tenderlokomotivc (T12) mit Vorwärmer. — Straßenbahnen und Eisen¬ 
bahnen der Stadt Riga. — (38:) Kriegsstraßenbau einst und jetzt — 
Die Reinigung des Keeseispeisewassers. — (39:) Ladung elektrischer 
Kraftwagen. — Straßenbahnunfälle. — Besondere Frachtbriefe für be¬ 
schleunigtes Eilgut. — (40 und 41:) Kleinrauchröhren-Überhitzer. — 

(41:) Deutsche Schnellzüge in Feindesland. — (42:) Die neue elektrische 
Vorortbahn Mannheim—Weinheim. 

Dingler's Polytechnisches Journal. Berlin. 

96. Jahrgang. Band 330. Heft 18. Vom 4. September 1915. 

Beanspruchung und Lebensdauer von Drahtseilen für Aufzüge. — Die 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Jahre 1913. — Uber autogene 
Schweißung in Verbindung mit Kleinfeuerschweißung und deren Verwen¬ 
dung zur Beseitigung von Wasser in Dampfkesseln. — Kohlenstaub- und 
Torfpulverfeuerung für Lokomotiven. 

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

22. Jahrgang. Heft 8. August 1915. 

Vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — Zur Sanierung der 
Südbahn. 

Heft 9. September 1915. 

Die Eisenbahnen Rußlands. — Die Transporteinnahmen der Staats¬ 
buhnen. — Die Mehreinnahmen bei den böhmischen Bahnen. 
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Das Eiscnbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1915. Nr. 15 bis 18. Vom 15. August bis 30. September 1915. 

(15 u. 18:) Sverige. Förslaget tili ny taxa för statens järnvägar (Fort¬ 
setzung a, Nr. 14). — (15:) Vagnkopplingsfragan inför 1915 ärs riksdag. — 
Sverige. Stationsklassifieeringsfrägan vid statens järnvägar. — Sverige. 
A statens järnvägar transporteradt vagnslastgods januari-mars 1915. — 
(16:) Sverige. Statens järnvägar. Ekonomisk sammendrag för januari— 
juni 1915/1914. — De tyska järnvägarna under kriget. — (17:) Sverige. 
En felande Hink i det svensk-norska järnvägsnätet. — Danmark. Norge- 
Danmark. — (18:) Frägan om blidandc af en sjukknssu bland statsbane- 
personalen. 

Electric Railway Journal. New York. 

45. Band, Nr. 24. Vom 12. Juni 1915. 

All-steel cars for Erie Railroad. — Elcctrification <>f the Jamestown. West- 
field and Northwestern Railroad. — Meeting of C. E. R. A. A. (Central 
Electric Railway Accountants’ Association). 

46. Band. Nr. 5. Vom 31. Juli 1915. 

Monroe (Tex.) maintenance shops. — Girder and high T-rail renewals. 
Xr. 6. Vom 7. August 1915. 

London and South-Western Railway suburbau electrification. 

Nr. 7. Vom 14. August 1915. 

Route signs for surface cars. — Ironing out the wrinkles. — Scientific 
coasting at Oakland. — Car Service inspection in Seattle. — Contact 
System nomenclature. 

Nr. 8. Vom 21. August 1915. 

Safety of trains on the Chicago Elevated — Operating cost and shifts in 
Service. — Traffic investigation in Denver. — Digest of jitncy 
ordinances. — Traffic notes from Hampton, Va. 

Elektrische Kraftbetriebc und Bahnen. Berlin—München. 

13. Jahrgang. Heft 24 bis 28. Vom 24. August bis 4. Oktober 1915. 

(24 u. 25:) Leistungsgrößen der Akkumulatortriebwagen der preußischen 
Staatsbahnverwaltung. —*(24:) Umforraerwerke für elektrische Bahnen. 
— (25:) Elektrische Lokomotiven. — (26 bis 28:) Die dieselelektrischen 
Triebwagen für die Königl. sächsischen Staatseisenbahnen. — (26:) 
Elektromobile. — (28:) Triebwagen. Ein Verbrennungstriebwagen mit 
Thomasantrieb. Neuartige elektrische Fahrzeuge für Akkumulatoron- 
betrieb. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

33. Jahrgang. Heft 35. Vom 29. August 1915. 

Die Erwärmung elektrischer Maschinen und Transformatoren. 

Elektrotechnische Rundschau. Berlin. 

32. Jahrgang. Nr. 35. Vom 1. September 1915. 

Der gegenwärtige Stand des Baues von Gaserzeugern. 
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Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

36. Jahrgang. Heft 35 bis 41. Vom 2. September bis 14. Oktober 1915. 
(35:) Wirtschaftlichkeit des elektrischen Zugdienstes. — (38:) Elek¬ 
trische Zugankünder. — (41:) Die Elektrizität im Dienste der Staats¬ 
eisenbahnen. 

Engineering News. New York. 

74. Band. Nr. 5 bis 13. Vom 29. Juli bis 23. September 1915. 

(5:) New heavy electric Railroad opened in Michigan. — (6:) Grand 
Truck Pacific Railway. — Track-raising in building a „Hump“ Station, 
New York elevated lines. — (7:) Diagramms for cost of ties; Canadian 
Pacific Railway. — Cutting a city Street throug a Railway Station. — 
Car-pullers for switching at industrial plants. — Mile-long highway 
tunnel in Pittsburgh. — Improvements in small coaling stations. — 
Concreting trains for track-elevation work. — Portabio track crossings 
in a contractors yard. — (8:) Automatic blocksignals fdr single-track 
Railways. — Eliminating Railway-grade crossings in Los Angeles. — 
(9:) The largest tunnel in the world. — New specifications for rails; 
Pennsylvania Railroad System. — Piledriving destroys a tunnel by clay 
pressure. — Rapid tunnel driving under the bonus System. — (10.) 
Double-deck swingbridge floated in place. — Quebeck bridge work in 
1915. — (11:) Fast concreting on Brooklyn—Brighton viaduct, Cleve¬ 
land. — Double-deck freight Station at Pittsburgh. — (12:) Track ele- 
vation at Lynn, Mass. — More uso of motor trucks for hauling' 
struetural steel. — Lifting bridge trusses to adjust rollers. — (13.) 
Railway coal-storage plants. — Cartransfer ferry on the Ohio river: 
Chicago, Burlington and Quincy Railroad. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

77. Band. Heft 5 bis 8. Vom 1. September bis 15. Oktober 1915. 

(5:) Die Holzschwellentränkung unter besonderer Berücksichtigung der 
Berechnung von Schwellentränkanlagen. — Die preußische StAatseisen- 
bahn. — Hanonmg-Schienenplatten D. R. P. — (6:) Beförderung 

von Verwundeten und Kranken im besonderen in Lazarett¬ 
zügen. — (8:) Über den Zusammenbau von Lokomotiven. — Feuer- 
Schwingungen mit besonderer Berücksichtigung des Eisenbahnwagen¬ 
baues. — Gegengewichtsbereclmung einer Dreizylinder-Lokomotive mit 
um 120 ° versetzten Kurbeln. 

Glückauf. Essen. 

51. Jahrgang. Nr. 36. Vom 4. September 1915. 

Die Stapelungsart von Steinkohle mit Rücksicht auf Selbstentzündung 
und Verwitterung. — Die Eisenbahnen Deutschlands im Rechnungsjahr’ 
1913. 

Hanomag-Nachrichten. Ilannover-Linden. 

2. Jahrgang. Heft 9. September 1915. 

1F 1-Heißdnmpf-Tenderlokomotive der Holländischen Staatsbahn auf 
Java. 
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Heft 10. Oktober 1915. 

Hanoinag-Tiefgangwagen. 

Industrie und Handel. (Promyschlennost i torgowljä.) Organ der Vereinigung 
von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 
1915. Heft 13 bis 21. 

(13 und 14:) Das erste Kriegsjahr und die technische Mobilmachung der 
Industrie. — Die Entwertung unserer Valuta. — Organisation zur Ver¬ 
mittlung von Arbeit. — (15:) Die Ergebnisse der Kriegsindustriellen- 
Tagung. — Zwei Monate der Tätigkeit des Zentralen Kriegsindustrielien- 
Komitees. — Die Versorgung des Landes mit Heizmaterial. — Am 
Vorabend der Ernte. — (16:) Der ministerielle Entwurf zur Steuer¬ 
reform. — Ober den Plan zum Ausbau der Eisenbahnen. — (17:) Einige 
Ausführungen aus Anlaß der „Vergewaltigung“ (d. i. der russischen 
Industrie durch die deutsche). — Die deutschen Zölle auf Körner¬ 
getreide. — (18:) Zur Frage der Versorgung unserer Industrie mit 
Metallen. 

De Ingenieur. s’Gravenhage. 

30. Jahrgang. Nr. 34. Vom 21. August 1915. 

De pikolanwagens der Nederlandsch-Indische Tramweg-Maatschappij. 

Journal der Abteilung für Statistik und Karthographie des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten. (Shurnal otdjela statistiki i karthographii minister- 
stwa putei ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache ) 
1915. Heft 5 bis 7. 

Die Hefte enthalten Angaben für 1915: a) über die Entwicklung des 
Eisenbahnnetzes im April—Juni, nebst Aufzeichnungen der im Bau 
begriffenen und zum Bau genehmigten Bahnen im April und Mai; 
b) über die Beförderung von Personen und Gütern, nebst den Einnahmen 
aus dem Verkehr im Februar—April; c) über den Versand und Empfang 
von Kohlen, Salz, Naphtha, Naphtharückständen, Petroleum und anderen 
Erzeugnissen aus Naphtha, Getreide in den Monaten März—Mai; 
d) Ankunft von Holz auf den wichtigsten Eisenbahnstationen im 
März—Mai; e) Versand von Naphtha und Naphthaprodukten von 
Astrachan Wolga-aufwärts im März—Mai nebst Gegenüberstellung der 
Angaben für die Jahre 1911 bis 1914; f) Eröffnung der Schiffahrt auf 
den inneren Wasserwegen in den Jahren 1914 und 1915. 

Ferner enthalten die Hefte folgende Aufsätze: (5 und 6:) Allge¬ 
meine Nachrichten über die Arbeiten über die Zusammenstellung eines 
Arbeitsplanes für die Verbesserung und Erweiterung der Wasserwege 
des Reiches und kurzen Überblick ihrer Tätigkeit (1909 bis 1912). — 
(5:) Der Wasserweg Berlin—Stettin. — (6 und 7:) New York als 

Hafenplatz der inneren und auswärtigen Schiffahrt. — (7:) Das Bug¬ 
sieren von Schwimmdocks. 

Journal für Gasbeleuchtung. München. 

58. Jahrgang. Nr. 36. Vom 4. September 1915. 

Beitrag zur Selbstentzündlichkeit der Kohlen. 
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The Journal of the American Society of Mechanical Engineers. Baltimore—New 
York. 

37. Band. Nr. 8. August 1915. 

A study of an axle shaft for a motor truck. — The surface condenser. 

Journal of the association of engineering societies. St. Louis. 

55. Band. Nr. 1. Juli und August 1915. 

Boiler failures and what the American society of mechanical cnginccrs 
is doing to prevent them. 

The Journal of Political Economy. Chicago. 

23. Band. Nr. 7. Juli 1915. 

Waterways: Their place in our transportation System. 

Die Lokomotive. Wien. 

12. Jahrgang. Heft 8. August 1915. 

(und 9:) Die Lokomotiven auf der baltischen Ausstellung zu Malmö 1914. 
— (8:) Aufsuchen von Undichtheiten in der Einrichtung der selbsttätig 
wirkenden Umschalt-Luftsaugebremse im Zugsverbande. — Die Ver¬ 
kehrsabteilung der Weltausstellung in San Francisco. 

lieft 9. September 1915. 

Der Bewegungswiderstand von Eisenbahnfahrzeugen zu Beginn des An¬ 
fahrens. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

70. Jahrgang. Band 52. Heft 17 bis 20. Vom 1. September bis 15. Oktober. 
1915. 

(17, 19 und 20:) Die Hochbahn in Hamburg. — (17 und 18:) Berechnung 
der kürzesten Fahrzeiten von Eisenbahnztigen. — (18:) Die Ursachen 
der Schlaglochbildung an den Radreifen der Lokomotiven. — Berechnung 
von zweimittigen Korbbogen mit Zwischengerade. — (19:) Einflußlinien 
zur Berechnung der Eisenbahnschienen. — „S. R. O.“ - Achs¬ 
buchsen mit Kugellagern von Schmid - Roost in örlikon bei 
der Rhätischen Eisenbahnverwaltung. — Neue Anlage zum 
Warmauswaschen uhd zur Gewinnung wannen Wassers in Lokomotiv¬ 
schuppen. — Der Oberbau der Serbischen Staatseisenbahnen. — Wir¬ 
kung einer Granate auf ein Eisenbahngleis. 

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

38. Jahrgang. Nr. 17 bis 20. Vom 1. September bis 15. Oktober 1915. 

(17:) Vorschläge für wirtschaftliche Fürsorge für Bahnbedienstete. — 
Über Personcn-Schwebebahnen. — (18 und 20:) Einige Ergebnisse der 
Pensions(Provisions)versicherung der k. k. Staatsbahnen. — Die Furka- 
bahn. — (19:) Die ,Sanierung“ der Südbahn. — Aufschwung der Stein- 
kohlenförderung in Österreich. — (20:) Vierzig Jahre Giselabahn und 
der Bau de=; zweiten Gleises Wörgl—Sehwarzach-St. Veit. 
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österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Bandienst. Wien. 

21. Jahrgang. Heft 88. Vom 19. August 1915. 

Über Holzkonservierung einst und jetzt. 

Heft 35. Vom 2. September 1915. 

Über Talverlegung und Tunnelbau. 

österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

20. Jahrgang. Nr. 84 bis 41. Vom 26. August bis 14. Oktober 1915. 

(34:) Das zweite Gleis Schwarzach—St. Veit—Wörgl. — Der Außenhandel 
österreichrUngarns. — Der Bau der Eisenbahn Fratesci—Zimnicea im 
russisch-türkischen Krieg. — Der Freudenauer Hafen. — Stand der 
Eisenbahnbauten zu Beginn des II. Semesters 1915. — (35:) Die Eisen¬ 
bahnen in der Denschrift der Regierung. — Die Eröffnung des zweiten 
Gleises der Giselabahn. — Der neue Handels- und Industriehafen in Kö¬ 
nigsberg i. Pr. — (36:) Das dritte Nordbahngleis. — Die Eisenbahnver¬ 
bindungen von Riga. — Versuche mit elektrischen Wagen und Einmann¬ 
bedienung in kleinen Städten. — (37:) Die Kohlenfrage in Italien. — 
(und 40:) Der Krieg und der Eisenbahnverkehr. — Verkehrsfragen nach 
dem Kriege. — (37:) Die schweizerischen Eisenbahnen. — Zur Ent¬ 
seuchung der Eisenbahnpersonenwagen. — (38:) Das deutsche 
Kursbuch und seine Umformung. % — Die Furkabahn. — (39:) 
Italiens Kohlenversorgung im Kriege. — Kanada vor einer Eiscnbahn- 
krise. — (40:) Jubiläum der Wiener Straßenbahn. — Amerikanische 
Eisenbahnen. — (41:) Die k. und k. Heeresbahn in Russisch-Polen. — 
Güterabfertigung an Sonn- und Festtagen. — Die Reiseverhältnisse in 
den Alpenländern. — Zur Beschleunigung des Wagenumsatzes. 

Proceedings of the American institutc of electrical cnginccrs. New York. 

34. Band. Nr. 8. August 1915. 

Oontact System of the Butte, Anaconda and Pacific Railway. — Contact 
conductors and eollectors for electrio Railways. 

The Railway Age Gazette. New York. 

59. Band. Nr. 5. Vom 30. Juli 1915. 

Preferred Stocks in exchange for first mortgage bonds. — Lower passenger 
fares and higher freight rates. — Ownership of Railway stock. — 
The essential qualities of good Steel rails. — Effect of water level on 
superheat. — That terminal propoeition. — American Railway tool 
foremen’s convention. — Notes on transportation in Europe. — Relation 
between the number of trains and parsing points. — The Santa F6’s 
harmony work. — The Railway lines of Syrie and Paleetine. — What 
is the matter with the Railroads. — Extensible trap door for passenger 
cars. — Car lighting generator with underframe-suspension. 

Nr. 6. Vom 6. August 1915. 

The Railways and the manufacture of equipment — The» Commission 
and the express Companies. — Brooklyn rapid transit. — The Operation 
of the Pacific electric Railw f ay. — Train accidents in june. — Tho 
Alaska government Railroad. — How do you selcct and promote your 
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men. — Ventilating the Stampede tunnel of the Northern Pacific. — 
The farmer and the Raijroad. — Precedent versus progrees in the Stores 
department. — Canadian Pacific draw span over the Lachine canal. — 
How and why French Railroad seil their securities direct to the 
public. — Steel coaches for Long Island suburban Service. — New 
Pittsburgh north side freight Station of the Pennsylvania Railroad. — 
Automatic drifting valve. 

Nr. 7. Vom 13. August 1915. 

Steamship and Railway accidents. — The division of Railway income. — 
Am obetacle to just Promotion. — Lehigh Valley. — An American fireman 
in France. — Underground cable on the Pennsylvania Railroad. — 
Chairs for dining cars. — New accident report forme. — A new coal 
dock for the Cincinnati, Hamilton and Dayton at Toledo. — Pacific type 
locomotives for the Burlington. — The war test of French politeness. 
— Solid deck trestles and bridges on the Illinois Central. — Reducing 
stock Claims. — The unnecessary movement of empty freight cars. — 
Slide valve lubrication on the Buffalo, Rochester and Pittsburgh. — 
A new bridge over the Missouri river at Kansas City. 

Nr. 8. Vom 20. August 1915. 

Western rate decision. — Buffalo, Rochester and Pittsburgh. — Reductions 
ordered in rates on anthracite coal. — Lateral stresses on rails in 
curved tracks. — The Interstate Commerce Commission on Rock Island. 
— Report on Thurmont collision. — Automatic-block Signals for gauntlet 
in Miraflores tunnel. — Train accidents in july. — Turning French 
freight cars into hospitals. — Rolled steel truck frames. — Passenger 
ear roof construction. — Tools for maintcnance of way employees. — 
The use of liquor in maintenance camps. — The tool equipment for 
mainlenance of way forces. — Designing manganeee steel track work. 
— The Chattanooga creek bridge of the Nashvillc, Chattanooga and 
St. Louis. — Portable gravel screening and washing plant. —- The 
annual loss of ties. — Laying rails with locomotive cranes on the 
Lehigh Valley. — Digging track ditches. 

Nr. 9. Vom 27. August 1915. 

Alton, New Haven, Frisco- and now Rock Island. — Freight terminal 
chargevS at New York. — Department of public policy and relations. — 
American association of Railroad superintendents. — Building con¬ 
creto Caissons in the Platte river. — Accurate freight billing. — How 
a destroyed French Railroad helps its employees. — Railroad Master 
Blacksmith’s Convention. — Government money to go by mail at 
oxpense of Railroads. — Business men studying mail pay question. — 
A car dumping machine with improved features. — The local freight 
train. —Flood damage to Railways. — New York freight terminals. — 
Plant for sand blasting steel cars. — Kingan-Ripkcn valve gear devise. 

Nr. 10. Vom 3. September 1915. 

Electro-mechanical interlocking. — Are our governments perfect? — 
The Railways must inake their own fight. — The unnoticed unorganized 
employees. — Handling of elaims for perishable freight. — Offieers 
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must be trained in the school of cxperience. — Electro-mechanical inter- 
locking at Trenton-Construction of the New York connecting Railroad. 
— Rules for inspection of locomotives. — Great achievements of German 
State Railways. — Welfare work on the Pennsylvania. — Humidity-con- 
trolled dry kiln on the Norfolk and Western. — Report of Commission 
on industrial relations. — The qualifications of a terminal Superintendent. 

Nr. 11. Vom 10. September 1915. 

The licensing of engineers. — Locomotive maintenance. — While other 
accidents decline trespassing accidents still increase. — Important 
realinement Problem on the Pennsylvania. — The Railroad and the Hobo. 
— The Railways and the California expositions. — An interesting struc- 
ture over the Buffalo river. — An automatic freight truck coupler. — 
French Railroads in war time. — Superheater locomotives and grade 
revision. — New' England Railroads in 1845. — Showing the train number 
on the engine. — Traveling engineers Association Commission. 

Nr. 12. Vom 17. September 1915. 

The Galvestone causeway failure. — Car surpluses and shortages. — Co- 
ordination of mechanical associations. — Interstate Commerce Commission 
and its work. — Hours of Service act interpreted as to telephone Commu¬ 
nications. — A distant Signal for automobilists. — The Railways and the 
California expositions. — Railroad aid to Galveston. — Train accidents 
in august. — Traveling engineers’ association convention. — American 
Railway perishable freight association. — Performance of Pennsylvania 
electric locomotives. — National industrial traffic league. — Outlook for 
eoal car supply for coming season. — The roadmasters’ convention. — 
The selection of concrete materials. — Comparative pumping costs. —* 
The roadmasters’ thirty-third annual convention. — Renewing bridge 
ties on the Lehigh Valley with a locomotive crane. — The efficiency of 
motor cars for section forces. — A continuous rail Crossing. — A new 
five-place Computer. — Results gained with a ballast dresser. — A new 
steel tie. — Putting in Service a new line with dense traffic. — An other 
view of the section foreman Problem. — Placing a concrete lining in the 
Sandy Rklge tunnel. — Bridge and building convention. — Tie 
preservation. 

Railway World. Philadelphia. 

59. Band. Nr. 7. Juli 1915. 

(und 8:) The failure of govermnent ownership of Railroads. — (7:) The 
advantages of a national Railroad Association. — Safety and short trains. 
— The automobile and the grade Crossing Problem. — Government Rail- 
roading, a description of the Boise and Arrowrock Railroad. — The 
Furka Railway — the connecting link between the Rhone and the Rhine. 
— The American Commerce Association. — Annual mecting of freight 
Claim Association. 

Nr. 8. August 1915. 

The Railway mail pay Problem in its present aspect. — The require- 
ments of the Texas Railroads. — The Arkansas rate Situation. — Water- 
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ways: Their place in our transportation system. — The business 
Situation as reviewed by the Chamber of Commerce of the United State«. 
— Train dispatchers and division officers. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

66. Band. Nr. 7 bis 16. Vom 14. August bis 9. Oktober 1915. 

(7 und 8:) Das Rollmaterial der schweizerischen Eisenbahnen an der 
Schweiz. Landesausstellung in Bern 1914. — (11, 13 und 14:) Das Zug- 
förderungsmaterial der Elektrizitätsfirmen an der Schweiz. Landesaus¬ 
stellung in Bern 1914. — (15:) Zum Durchschlag des Furkatunnels. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

12. Jahrgang. Heft 33. Vom 14. August 1915. 

Die elektrische Beleuchtung von Eisenbahnwagen nach dorn System 
Mat t ausch. 

Heft 4L Vom 9. Oktober 1915. 

Neue Bahn-Prüfapparate der A. E. G. 

Heft 42. Vom 16. Oktober 1915. 

Zahnradverhältnisse bei Trammotoren. 

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnisehc Zeitschrift. Berlin. 

9. Jahrgang. Nr. 47 bis 53. Vom 28. August 1915. 

(47:) Ubergangsbögen bei Straßenbahnen. — Die Pioniere, die Ver¬ 
kehrstechniker des Kriegsschauplatzes. — (48:) Die Hochlegung der 
Bahnsteige in Potsdam. — (49 und 50:) Die neueren Seilschwebebahnen 
in Tirol. — Der Krieg und die Pariser Untergrundbahn (Metropolitain). 
— (53:) Die Eigenschaften des Eisenbetons und die Eisenbeton- und 

Asbestonschwellen. 

Weltwirtschaft. Berlin. 

5. Jahrgang. Nr. 4/5. Juli/August 1915. 

Der nordische Verkehr während des Krieges. 

Werkstattstechnik. 

9. Jahrgang. Heft 17. Vom 1. September 1915. 

Aus der Praxis der Kleinbahnindustrie. 

Zeitsehrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

10. Jahrgang. Nr. 9. Vom 1. September 1915. 

Zur Heilbarkeit der Sch reckneu rose nach Abfindung. 

Nr. 10. Vom 1. Oktober 1915. 

Krampfadern und Diensttauglichkeit. — Zur Frage der Beschäftigung 
von kriegsbeschädigten Eisenbahnbediensteten. — Winke zur Beurteilung 
von Nerven- und psychisch-nervösen Erkrankungen. 

Zeitschrift für Bauwesen. Berlin. 

65. Jahrgang. Heft 10 bis 12. 1915. 

Die Erweiterung der preußischen und sächsischen Bahnhofsanlagen in 
Gera (Reuß) 
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Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

23. Jahrgang. Nr. 8. August 1915. 

Die norwegischen Eisenbahnen. 

Zeitschrift d& österreichischen Ingenieur- und Architektcn-Vcreins. 'Wien. 

67. Jahrgang. Heft 35. Vom 27. August 1915. 

Automobil oder Lokalbahn. 

Heft 36. Vom 3. September 1915. 

Die Kräftewirkungen am Eisenbahngleise und ihre Bekämpfung einst und 
jetzt. 

Heft 38 und 39. Vom 17. und 24. September 1915. 

Leistungsfähigkeit bei der Abnahme und in der Praxis einer 300 PS-IIciß- 
dnmpf-Lokomobilanlage. 

Heft 39. Vom 24. September 1915. 

10 Jahre Tauernbahn. 

-Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

32. Jahrgang. Nr. 25 bis 30. Vom 1. September bis 20. Oktober 1915. 

(25:) Notgleise und Straßenbauarbeiten. — (30:) Automobile für Straßen¬ 
bau und Straßenunterhaltung. — Über die Verlegung von Eisenbahn¬ 
gleisen in städtischen Straßen. 

'Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 

59. Band. Nr. 35 und 37. Vom 28. August und 11. September 1915; 

Das deutsche Eisenbahnwesen in der Baltischen Ausstellung Malmö 1911. 
Nr. 36 und 37. Vom 4. und 11. September 1915. 

Mechanische Förderanlagen und ihr Einfluß auf die Erschließung des 
Hinterlandes von Höfen. 

ÜSeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

55. Jahrgang. Nr. 66 bis 82. Vom 21. August bis 20. Oktober 1915. 

(65:) Nochmals über die Kündigung von Privatanschluß Verträgen. — Der 
Umbau des Hauptbahnhofs in Cöln. — Die Erdölindustrie in Galizien. — 
Schneebeseitigung auf skandinavischen Eisenbahnen. — (66:) Steinkohlen¬ 
gas-Beleuchtung in Eisenbahnwagen. — Die Eisenbahnverbindungen 
Rigas. — (67:) Das deutsche Kursbuch und seine Umformung. — Deutsche 
Lazarettzüge. — Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frank¬ 
reichs in den Jahren 1909 bis 1911. — Ein eigenartiger Vorschlag zur 
Lösung der Eisenbahnangestelltenfrage in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. — (68:) Haftpflicht der Bahn bei Diebstahl aus offenen Wagen? 
— Staffelförmige Anordnung von Bahnsteigsperren. — Die Lösung der 
Verwirrung in der Volkswirtschaft Rumäniens. — Klein- und Straßen¬ 
bahnverkehrsmittel auf der Werkbundausstellung in Cöln. — Erwei¬ 
terungsbauten der Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn. — (69:) Frei¬ 
zügige Tender. — Die Höhenlage der sächsischen Eisenbahnstrecken. — 
(70 und 71:) Neubauten von Eisenbahnen in früheren Kriegen. — (70:) 
Der Wert amerikanischer Eisenbahnpapierc als Anlagepapiere. — (71:) 
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75 jähriges Jubiläum der badischen Staatseisenbalmen. — Die Straßen¬ 
bahnen Deutschlands in den letzten 50 Jahren. — Die dritte deutsche 
Kriegsanleihe. — (72:) Zur Frage der Kursbuchumformung. — Neues 
von der elektrischen Zugbeleuchtung auf Dampfbahnen. — Die 'Wirkung 
des Krieges auf den internationalen Eisenbahnverkehr. — (73:) Ein 

Beitrag zur praktischen Entseuchung von Eisenbahnwagen. — Das Ge- 
sch&ftsgebäude der Königlichen Eisenbahndirektion in Breslau. — Italiens 
Kohlenversorgung im Krieg. — Güterbewegung auf den deutschen Eisen¬ 
bahnen im Jahre 1918. — (74 bis 77:) Anregungen zur Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine Ver¬ 
wendung von Selbstentladewagen für Seitenentleerung bei der Beförde¬ 
rung von Massengütern. — (74:) Neuausgabe des amtlichen schweizeri¬ 
schen Kursbuchs. — (75:) Die elektrischen Vorort- und Überlandbahnen 
von Los Angeles. — Wirkungen des dreitägigen Straßenbahnerstreiks im 
Juni d. J. auf die Eisenbahnvorortlinien Chicagos. — (76:) Der Badezug 
— Die Eisenbahnen in der Denkschrift der österreichischen Regierung. 
— (77:) Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deut¬ 
scher Eisenbahnverwaltungen für das Rechnungsjahr 1913. — Bulgariens 
Verkehrsstraßen. — (78:) Dingliche Sicherung von Eisenbahnrechten. — 
Erweiterung des Königlichen Verkehrs- und Baumuseums in Berlin. — 
Über die Erfindung und Entwicklung der Seilschwebebahnen. — Per 
bayerische Landtag. — (79:) Beförderungsgeschäfte. — Der Krieg und 
der schweizerische Fahrplan. — Berlin—Warschau im Friedens- und 
Kriegsbetrieb. — Geschäfts- und Bureauordnung für die bayerischen 
Eisenbahndirektionen. — (80:) Beitrag zur Entseuchung von Eisenbahn¬ 
wagen. — Ein eigenartiger Vorschlag einer Form für eiserne Quer¬ 
schwellen. — Beschlüsse der ständigen Tarifkommission der deutschen 
Eisenbahnen. — Einiges von den syrischen Eisenbahnen. — (81:) Noch¬ 
mals das deutsche Kursbuch und seine Umformung. — Eiserner Fahr¬ 
draht oder Kupfereisendraht für elektrische Bahnen. — Beförderung 
von Verwundeten und Kranken in Lazarettzügen. — (82:) Schlafwagen¬ 
verkehr. — Technisches von der Pariser Stadtbahn und den westlichen 
Vorortbahnen. — Berlin—Warschau. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

35. Jahrgang. Nr. 68 bis 80. Vom 25. August bis 6. Oktober 1915. 

(68:) Zur Berechnung von Schutzbrücken für Drahtseilbahnen. — (70.) 
Versuch zur Beseitigung der Wasserdurchlässigkeit von Beton bei einer 
Brückenfahrbahn. — (72 und 74:) Statische Berechnung von Tunnelmauer¬ 
werk, hergestellt in offenem Einschnitt. — (80:) Musterentwürfe für 

eingleisige eiserne Brückenüberbauten von 10 bis 20 m Stützweite der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 


Herauagegeben im Auftrag« dea Königlichen Ministeriums der Bfientlichen Arb«Item. 
Verlag von Julius Springer, Berlin W — Druck tob H. 8. Hermann, Berlin SW 
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